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Ce n'est qu'avec une politique nationale (ou, dans
certains cas, multinationale) des transports que 1l'on peut
exploiter les moyens de transports nécessaires 1la ou il le faut
et pour 1l'objectif qui convient. A Francfort, 2Zurich, Geneve,
Amsterdam; les interconnexions sur les plates-formes
aéroportuaires réalisent des possibilités de desserte (air, fer,
route) dans une multitude de directions. Paris-Roissy sera
bientbt le cas le plus signifiant, en Europe, dans ce domaine.
Le noeud de transports internationaux a Roissy vise a optimiser
les correspondances, et a devenir la porte d'entrée de 1'Europe
continental (voir fig. 9).

Ainsi, Roigsy a des accés directs aux réseaux
autoroutiers européens:

* par l'autoroute Al, pour l'Europe du Nord,
“ par l'autoroute A4 toute proche, pour l'Allemagne et
1'Est de 1l'Europe,
* et prochainement, par lL'autoroute Al6, pour la
Grande Bretagne (tunnel sous la manche).

Plus prestigieuse et plus important encore, une gare
d'interconnexion desg 'TGV sera mige en oeuvre -en 1993- sur la
plate-forme aéroportuaire. Par conségquence, les passagers
aériens accéderont, sans passer par Paris, a quatre réseaux de
TGV (20 & 25 trainsg par jour dans les deux sens):

* TQV-Nord desservant Lille, Londres par le tunnel sous
la manche, Bruxelles, Amsterdam et Cologne/Dusseldorf,

¥ TGV~ Sud Est desservant Lyon, Marseille, Montpellier,
L'ltalie, La Suisse, L'Espagne et le Portugal,

* TEV-Alantique desservant Rennes, Nantes, Brest,
Bordeaux et 1'Espagne,

¥ * TGV-Est desservant. Strasbourg et 1'Allemagne
(Francfort) .
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Les prévisions de la SNCF, a l'horizon 1995 estiment que
2.5 millions de passagers aériens seront induits par le trafic
de la gare de TGV sur la plate-forme de Roissy. Dans un contexte
de plus en plus concurrentiel en Europe entre l'avion et le TGV,
la desserte de l1l'aéroport par le TGV permet, par les facilités
de correspondances qu'il crée, entre les deux modes, de réduire
les pertes directes de 1l'aérien sur les courtes distances.

La méme tendance commence a conquérir les plates-formes
américainesg. C'est ainsi que l'aéroport international de Dallas-
Fort Worth (voir carte 1) sera le premier aéroport américain a
étre desservi par le réseau de TGV qui va relier quatre grandes
villes Texanes: Dallas - Houston - San Antonio - Fort Worth. "il
faut faire attention a bien desservir, a priori, les aéroports
puisqu'il n'y a pas de centre a proprement parler dans ces
grandes villes américaines", souligne Pierre Buhannic (1)

Fait nouveau, l'autorité aéroportuaire ainsi que des
compagnies aériennes géantes (United Airlines, Delta, et
Américan Airlines), utilisant 1l'aéroport comme leur "HUB", se
présentent comme actionnaires au E£inancement du réseau Texas
TGV. En plus, Américan Airlines va participer a l'exploitation
du réseau de TGV pour transporter ses passagers entre Houston et
Dallasg. lLa desserte aérienne entre les deux aéroports, étant
surchaxgée, le TGV va fonctiomer en complémentaricé avec les
lignes aériennes, et va apporter des passagers supplémentaires
aux avions long-courriers.

PDans la méme logique, d'autres régions aux Etats Unis
prévoient d'appliquer cette complémentarité entre les grandes
villes américaines ayant une densité surchargée des vols courtes
distances, comme nous Jle montre la carte n®° 2, C'est a dire:
d'un cbté, entre Boston, New York, Washington, Detroit, Chicago
et, de l'autre, entre Phoenix, LOs Angeles, et San Francisco.

(1) pierre BUHANNIC, membre de la commission Texan du projet TGV " Houston,
Dallas & 300 km/h%, La Tribune de L'Expansion, 30 Mai 1991.
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Carte 1l: Le projet Texan du réseau du TGV.
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La libéralisation économique du transport aérien a

laissé de trés grand pouvoir et souplesse aux compagnies
aériennes; ces derniéres ont commencé a influencer les plans
desserte des aéroports aux Etats Unis en fonction du choix de
leurs hubs.

L'importance de telles 1interconnexions est qu'elles
auront incontestablement des effets importants sur les nouveaux
roles de grands sites aéroportuaires comme complexes majeurs
d'échanges internationaux et sur le développement du concept
d'®ARROVILLE". Ces propos seront débattus plus profondément dans
un prochain chapitre.

--------------------------

Pour conclure ce chapitre, on peut constater que les
voies d'accés aux grands aéroports mondiaux sont appelés
aujourd'hui & répondre & plusieurs exigences a des niveaux
différents

* Cohérence avec le systéme global "Air-terre" dont ils
font partie.

* répondre aux besoins évolutifs des usagers de
1'aéroport (passagers + employés), notamment pour les liaisons
avec son alre métropolitaine,

“ cohérence avec les stratégies de développement
métropolitain, en tant que corrldors d'expansion urbaine,

w constituer -en ce quli concerne les liaisons a
lL'échelle mnationale, notamment les chemins de £fer- une
complémentarité, et non une concurrence, avec le transport
aérien & courte distance,

* enfin, développer une vision multi-nationale: dans une
situation comme celle de l'Europe, ou il existe une concurrence
intense entre les grands aéroports pour devenir le “golden Hub"
du continent, on tente de multiplier les intercomnmnexions sur les
plates-formes aéroportuaires pour optimiser les correspondances
et pour faire des ces derniéres de véritables complexes
d'échanges internmationaux.
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3.3 IMPACTS SUR LA POLARISATION DES

Avant-Propos

Autrefois, un aéroport n'apparaissait pas comme un "pdle
de développement d'activités économiques" a la fagon des ports
maritimes. C'était une infrastructure de transports dont il
fallait écarter toute urbanisation. I1 fallait "dégager les
pistes" et l1l'espace alentour, zones de sécurité, zones de bruit:
rien de mieux qu'un semi-désert pour les préserver. D'ailleurs

comment. pouvait-on imaginer "vivre sur 1'aéroport"?

Il yv a trente ans, la gestion commerciale des aéroports
a commencé d'entrainer la création de nombreux services
draffrétement, de manutention et de douane, en liaison avec les
grands transitaires et commigsionnaires, dont les locaux
d'activités se positionnaient de plus en plus en fonction de la
proximité géographique de 1'aéroport international. Ainsi,
depuis l'esgsor qualitatif et quaantitatif du transport aérien des
années 60, de nombreuses zones d'activités - A domination
industrielle - liées aux aéroports (ZALA) ont été édifiédes.

signe de temps, les ZALA sont de moing en moins des
zones de production, mais des centres de gestion, d'entreposage,
de manutention, de logistique des échanges, de transactions et
gse transforment en parcs de bureaux et de sociétés de conseils.
La nouvelle conception des localisations industrielles et
icertiaires rend  beaucoup plus souples les stratégies
d'entreprises. Cependant, le voisinage immédiat d'un aéroportc a
vocation internationale représente un atout capital pour une
bonne compétitivité des firmes(l).

(1) Bernard DEZERT," De la ZALA A L'Aéroville, une nouvelle révolution
technologique", Cahiers du C.R.E.P.I.F, n° 27, Juin 1989, pp.l19-22.
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D'aprés une enquéte effectuée par le CREPIF (Centre de
Recherches et d'Btudes sur Paris et 1'Ile de France), il
apparalt que la faveur est donnée prioritairement aux ZALA et
aux zones proches des aéroports: dans le voisinage de Paris-
Orly, au parc de Courtabeuf, 1l'aéroport est la motivation
essentielle de la quasi totalité des entreprises installées,
C'est également la raison du rapide succeés du parc d'activités
de paris-Nord II, trés proche de Roissy CDG.

Selon Bernard DEZERT, plusieurs innovations récentes
renforcent encore cette attractivité des aéroports
internationaux, grace aux nouvelles technologies de
communications: Téléport, messagerie express, mais surtout la
pratique de "Hubbing” des grandes compagnies aériennes.

En effet, la libéralisation économique des transports
abriens au REtats Unis en 1978 -aussi brutale qu'elle puisse
8tre- a crée des "mégacompagnies" aériennes trés puissantes,
trég efficaces, et trés souples. Le phénoméne s'est répandu dans
le monde, il est déja passé au Canada, en Grande-Bretagne, en
Australie. Dang le méme esprit, la privatisation passe au Japon,
aux Philippines. 11 on'en reste pas moing que l1'expérience
américaine représente un devenir tout a fait possible pour le
CEE a partir de 1993,

La conséquence directe de ce phénoméne est celle de la
concurrence intense entre legs aéroports. Le fait que Jes
compagnies aériennes soient: libres de s'implanter ou elles
veulent, a créé des aéroports "plaques tournantes", c'est a dire
des Aéroports de concentrations et d'éclatements des trafics
offrant des correspondances multiples pour améliorer la
productivité des compagnies et réduire les cofits et les tarifs.

En Europe par exemple, cette reconcentration va remettre
en cause le fragile équilibre actuel, et certains aéroports sont
appelés a occuper des positions dominantes. Londres, Paris, mais
aussi Francfort, Amsterdam, Bruxelles vont étre les
protagonistes de cette "lutte au sommet". Les transporteurs
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Probablement en raison du noyau de développement
industriel, l'aéroport a été considéré longtemps comme
catalyseur de 1'aménagement du territoire métropolitain (sans
qu'il y ait eu l'effet d'un pdle urbain). En effet, son rdle en
ce qui concerne la localisation des implantations industrielles
a été reconnu depuis longtemps.

A l'origine il s'agissait des constructions
aéronautiques situées A proximité des pistes d'envol. Petit a
petit les sgous-traitants se sont rapprochés des donneursy
d'ordres, puls certains d'entre eux ont diversifié Ileur
production, amor¢ant ainsi le début du processus de création de
zones industrielles regroupant a proximité des installations
terminales des activités variées.

Dés le début des années 60, au cours de la période
extraordinaire de développement du transport aérien et des
aéroports, le choix des industriels pour localiser leurs unités
de production a proximité des aéroports était influencé par
toute une gamme de facilités qu'offrait leg zones
aéroportuaires, en plus de celle de 1'expédition par Ile
transport aérien. Concernant ce dernier point, on peut: noter que
le fret aérien n'intervient -jusqu'a nos jours- que pour une
part trés réduite dans le total du trafic de marchandises (0,2%
en volume aux Etats Unis, par exemple). Tl ne suffisaic a lui
seul A expliquer que beaucoup d'industriels cherchent a
localiser leurs unicés de production a proximité des aéroports.

Par ailleurs, Robert Boley(!) cite six autres facteurs
influengant la localisation d'importantes zones industrielles

autour de plusieurs grands aéroports mondiaux:

(1) R. BOLEY, Atlanta Airport Manager's Office, unpublished paper, Atlanta,
1983.
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- Qualité et <capacité supérieures de desserte,
notamment, routiére et (ou) autoroutiére, qui relie souvent les
aéroports a l'aire métropolitaine et a d'autres réseaux de
transports, ce qui facilite a la fois 1l'accés aux centres
industriels et aux marchés proches et lointains.

- Disponibilité de terrains bien desservis, proches des
marchés d'emplois (1'agglomération métropolitaine), et
défavorisés quant au développement de quartiers résidentiels.

- La unature des terrains des zones aéroportuaires est
gouvent celle de terrains plats et ouverts, ce qui est
compatible avec les besoing d'implantations industrielles.

L'approvisionnement de 1'aéroport par deg services
publics, souvent efficaces, représente un facteur attractif pour
les usines et les unités de production.

Le facteur prestigieux qui résulte de l'existence
d'un environnement architectural et urbain de qualité, o
également. son rdle & jouer dansg ce domaine.

En plus de ces facteurs, i1l existe des situations
particuliéres qui marquent parfois les parcs industrielsg autour
des aéroports, en fournissant une attraction supplémentaire a
ces zones. C'est le cas, par exemple, sur la plate-forme de
Shanon en Irlande du sud aingi qu'a Washington-Dulles et & Hong
Kong ou la c¢réation d'une zone franche a incité l1l'installation
d'importants parcs industriels et de zones de stockages
consacrés essentiellement aux entreprises a forte activiié
import /export.

Selon 1'OCDE, (1) les parcs industriels autour de
plusieurs grands aéroports américains sont. reconnus comme des
pOles industriels majeurs dans les aires métropolitaines. Par
exemple, a Chicago (3éme aéroport mondial) 1le quartier
industriel a 1'ouest de 1l1l'aéroport est considéré comme la

(L) OCDE, *les aéroports et l'environnement", Paris, 1976.
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premiére zone industrielle de l'aire métropolitaine de Chicago.
D'autre part, la valeur fonciére autour des aéroports a augmenté
d'une maniére trés élevée pour l'industrie: elle a augmenté de
120% autour de 1'aéroport international de Los Angeles en 10
ans, tandis que 1les prix des terrains -pour des fins
industrielles- 1les plus élevés a New York se trouvent
actuellement dans les zZones limitrophes de 1l'aéroport
international de John F.Kennedy.

Par ailleurs, l'importance desg zones industrielles
aéroportuaires vient du fait que ces zones ont généralement un
effet d'entrainement sur l'emploi et sur d'autres industries.
Les industries aéronautiques, elle méme, sont le bon exemple de
ce qu'on appelle "industries motrices®. §'il parait donc¢ gue
1'étendue spatiale des =zones industrielles aéroportuaires se
manifeste seulement a l'échelle locale, il faut également
constater que leurs effets induits peuvent peser au niveau
métropolitain, et méme dépasser cette échelle. Ainsi:

Elles vont employer un nombre important de personnel,
qui peut atteindre facilement plusieurs dizaines de milliers
d'emplois dans les grands aéroports mondiaux. Ce personnel et
Lleur famille wvont résider dans la métropole en exergant des
effets induits sur la création d'emplois, notamment dans les
domaines des services.

¥ Les activités industrielles nécessitent la création
d'autres industries et emplois auxiliaires, sans lesquels elles
ne peuvent fonctionner, Les industries auxiliaires n'ayant pas
forcément intérét de s'installer a proximité de 1'aéroport,
elles s'éparpilleront dans toute l'aire métropolitaine et méme
au-dela de ses limites.

Aujourd'hui, il semble que la situation soit en train
d'évoluer sensiblement autour des grands aéroports mondiaux. Les
activités industrielles deviennent de plus en plus spécialisées,
en méme temps que le multinationallisme marqgque une bonne part
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d'entreprises présentes ( Selon 1' AFTRP*, 70% des entreprises
industrielles autour de Roissy appartiennent a des
multinationales). Cette fois-ci, 1l'évolution est qualitative et
coincide avec 1'évolution extraordinaire des échanges

internationaux.

Par voie de conséquence, le développement d'industries a
proximité des aéroports est devenu de plus en plus sélectif. Les
résultats de plusieurs enquétes récentes autour des grands
aéroports mondiaux montrent 1'évolution de deux groupes
principaux d'activités industrielles:

1- Les industries produisant des marchandises a forte
valeur ajoutée, c'est le secteur dit "de pointe": informatique,
télécommunications, électronique, parachimie, pharmaceutique,
imprimerie ,...... industries productrices de biens hautement
élaborés et, souvent, soug volumes restreints.

2- Les industries dont la gestion nécessite des contacts
soutenues avec l'étranger: ce sont les firmes qui nécessitent
des contrdles fréquents avec des entreprises installées dans
d'autres pays, ou qui misent sur la rapidité de l'information et
(ou) de la décision pour réaliser leur gestion optimum, Noug
nous trouvons encore dans le champ d'action privilégié deg
firmes multinationales.

En effet, ces deux types de groupements industriels a
vocation internationale ont con¢u derniérement 1'importance
d'installer des unités de production et (ou) des locaux
dractivités a proximité des aéroports. Ils bénéficient notamment
du r6le dans la logistique que jouent les sites aéroportuaires,
ce r8le qui constitue aujourd'hui un outil important pour la
mobilité des entreprises multinationales ou nationales & forte
activité import/export.

Le rdle de la logistique est actuellement déterminant
dans les processus de production et de commercialisation des

*  agence foncilre et technique de la région Parisienne.
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marchandises. Concretement, elle s'organise autour de plates-
formes sgpécialisées ou sont effectués 1'échange et / ou
1'entreposage de marchandises acheminées par divers modes de
transports. Autrement dit, une plate-forme logistique est un
lieu spécialement aménagé pour permettre la concentration de
marchandises en vue d‘é@tre groupées ou éclatées pour tout mode
de transport possible.

L'importance spécifique des zones aéroportuaires réside
dans deux atouts principaux: D'une part, L'existence du
transport aérien, d'autre part, la présence en général d'un
noeud de transports de surface efficaces (routes et voies
ferrés) .

(‘fes atouts, permettent de développer la possibilité
d'intermodalité. Ainsi entre deux noeuds du réseau de transport,
on cherche aujourd'hui a utiliser le mode de transport le plus
adapté. Ceci explique 1'émergence du transport combiné. Sous ce
terme, on désigne les tramsports de marchandises faisant
intervenir les matériels de plusieurs modes. Le plus important
est le ferroutage: Cette technique consiste a transborder
complétement 1'unité de chargemeni: (contenu, semi-remorgue ou
caisse mobile en charge) plutét que de “transvaser" la seule
marchandise.

Ne toute fagon, rien ne prouve gue le transport de fret
aérien intervienne dans toutes les opérations effectuées sur les
plates-formes logistiques présentes a proximité des (ou sur les)
sites aéroportuaires. En effet, une partie des opérations
logistiques pourrait g'y contenter de l'existence des voies
autoroutieres et (ou) wvoies ferrés dans la zone. Il faut donc
distinguer deux fonctions logistiques des sites aéroportuaires:

L'une dépend étroitement du Utransport aérien comme
promot.eur des fonctions logistiques ou les marchandises sont
souvent & haute wvaleur ajoutée: (informatique, télécommuni-
cation, etc...), ou nécessitent un acheminement rapide (presse,
certains produits agro-alimentaires,...),
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- l'autre tient au rd8le des zones aéroportuaires en tant
que donatrices d'atouts pour le développement des fonctions
logistiques pour lesquelles la constitution d'un noeud de
transports de surface est primordial. Le transport aérien peut
(ou non) étre utilisé dans ce cas par les entreprises.

Cependant, il faut mentionner de nouvelles générations
des transporteurs qui emploient systématigquement le transport
aérien comme chainon de leur chalne de transport. C'est le cas
des "Integrators", organismes de transports qui sont nés aux
Etats-Unis et dont le secteur de marché va de la lettre jusqu'au
colis. Les oObjets sont recueillis par transport routier et sont
transportés jusqu'au “hub" (plaque tournante) par avion a partir
dugquel ils sont renvoyés a nouveau par avion, puis distribués
par transports routiers. Cette organisation permet d'assurer en
une nuit l'acheminement d'un colis collecté en fin d'aprés midi.

Li'association juxtaposée de tous les modes de transports
au mode aérien est maintenant parfaitement admise dans le
domaine de la logistique et semble tellement évidente qu'on peut
imaginer difficilement les grands coursiers internationaux
"integrators" comme les seuls a @étre intéressés par la
multimodalité mise en place sur et autour des plates-formes
aéroportuaires.

Le fait de pouvoir traiter par train a grand vitesse,
des trafics destinés ou provenant. de la voie aérienne, s'inscrit
dans cette logique d'équipement plurimodal. Mais aussi le fait
de pouvoir livrer sur un aéroport un conteneur maritime. Cette
derniere forme de juxtaposition des modes et des procédures de
traitement du fret est, selon Guy TROPIN(Y) “grég souvent
demandée par Lles transitaires, ces architectes du transport,
comme ils se définisgent eux-mémes".

C'est le cas par exemple de ce gigantesque projet aéro-
portuaire a Hong kong baptisé PADS. Le but de ce projet (16.5

(L) Guy Tropin, directeur général de SOGARIS, " les plates-formes
aéroportuaires, plates-formes intermodales", Collogque d'Aérovilles, Juin
1589,
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milliard de dollars US) est de créer un ensemble d'un grand
aéroport international (10 millions de passagers + 4 millions de
tonnes de fret prévus en 2011) Jjuxtaposé a des installations
portuaires, destinés a faire face aux besoins du prochain
millénaire; a savoir, Hong kong, centre de communications et de
logistique, notamment entre la Chine du Sud et une zone du sud
Asie-Pacifique en plein expansion.

Bien que le cas d'Hong-kong soit spécifique, il
constitue un future possible des aéroports des métropoles
cOtiéres; il existe un projet similaire a Copenhague. Ces
projets moncrent l'importance croissante de réunir le mode
aérien avec les autres modes agissant dans le domaine de la
logistique (mer, terre, fer). Le tonnage relativement faible du
trafic aérien par rapport aux autres modes de transport ne doit
pas cacher deux points reflétant son importance:

Le fret transporté par avion est souvent d'une valeur
importante et (ou) ne supporte pas le délai requis par les
autres modes de transports. Dans ce cas, le trafic aérien est
indispensable,

Le transport aérien peut agir indirectement sur 1o
mobilité de la fonction logistigue menée par les autres modes de
transports: par exemple, la rapidité avec laguelle des sous-
produits de valeur sont acheminées par le trafic aérien
influence l'efficacité de l1l'acheminement global du produit £ini.
sujourd'hui, les systemes évolués du transport des marchandises
nécegsitent, selon Marc DESPORTES(1). : zéro stock, zéro délai,
zéro défaut, =zéro panne, zéro papier; les deux premiers zéros
gsont rassemblés sous le vocable "just in time" et le dernier
sous le signe EDI (échanges de données informatisées) .

(1) Marc DESPORTES, "“La fonction logistique dans le secteur de ROISSY™",
IAURIF, Juin 1990.
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Contrairement aux activités a wvocation industrielle,
quand les activités tertiaires et de services se développent
sur et (ou) autour des aéroports, le facteur transport aérien
est considéré en général comme primordial; elles seront
directement concernées par le dynamisme engendré par l'aéroport
(passagers + fret). Ce constat préalable est important pour

comprendre les réflexions qui seront développées au cours de ce
chapitre.

tl v w wvingt ans, le secteur tertiaire n'était
pratiquement pas présent autour des aéroports (a l'exception de
l'activité hoételiere). Cependant, les activités industrielles
étaient en pleine expansion et soutenues par le développement
d'importantes ZALA (zones d'activités 1iées aux aéroports)
autour de nombreux grands aéroports mondiaux,

En effet, le tertiaire a vu le jour autour des aéroports
bien plus tard que les activités industrielles. Dans ce secteur
dlactivités, comme dans beaucoup d'autres, l1l'impulsion vint des
Btats-Unis. Dans une premier temps, elle fut donnée par de
puissantes chalnes hételiéres qui implantérent des hbétels, prés
des aéroports, destinés essentiellement. a accueillir Jles
passagers en transit, les équipages d'avions, et en fin, les
voyageurs des vols retardés.

Depuis les années 70 - et surtout les années 80 - la
¢lientéle de ces hltels -dits aéroportuaires- s'est sensiblement
diversifiée. Alors, des hommes dr'affaires, des congressistes,
des cadres d'entreprises internationales, etc...., ont vu
1'intérét (compte tenu de la valeur du "temps") de g'y réunir,
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En régle générale, le trafic aérien est avant tout un
trafic de personnes. Ceci a favorisé -en paralléle avec 1'essor
récent des échanges internationaux- 1le développement d'un
environnement d'affaires internationales autour des aéroports.
Les lourds investissements dans les programmes de bureaux qui se
sont effectués ces derniéres années sur et autour de plusieurs
grands aéroports mondiaux sont lesg témoing d'une évolution
extraordinaire a la fois qgualitative et quantitative dans ce
domaine.

Les entreprises les plus concernées seront (en plus,
bien évidemment, des compagnies aériennes et de celles liées
directement aux activités aériennes) celles qui investigsent
dans des domaines ayant des vocations internationales et
possédent des emplois de qualifications élevées (cadres moyens
et  supérieurs). Deux  possibilités marqueront ce  types
entreprises:

Soii: posséder un marché géographiquement étendu, ce
qui implique de fréquents déplacements commerciaux,

Soit posséder de nombreux établissements entre
lesquels des contacts fréquents sont nécessaires pour des motifsg
techniques, commerciaux ou administratifs.

11 va s'agir, a priori, des sociétés nationales & forte
activité d'exportation et des socliétés étrangers qui verront,
dans le slte aéroportuaire, le point d'entrée privilégié pour
prospecter & la fols sur le marché local et intermatiomal. IlLa
question est de savoir si 1'aéroport suffic a lui seul pour
inciter ces types d'entreprises - de haut de gamme- a installer
des filiéres ou des sieges sociaux autour de son emplacement?

D'une maniére générale, on a congu qu'une implantation
proche de 1'aéroport permet de répondre a des souhaits plus
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qualitatifs de dirigeants d'entreprises. L'efficacité dans
l'accueil des visiteurs ( quelques minutes entre la descente
d'avion et le début d'une réunion de travail ) peut se traduire
par une trés grande mobilité des entreprises. les dirigeants de
ces types d'entreprise sont sensibles également au “caractére
prestigieux® d'une implantation treés proche d'un aéroport,
certains voient un argument publicitaire dans le fait d'étre vu
par les voyageurs aériens et donc apportent un souci particulier
dans la réalisation des fagades sur l'aéroport ou en bordure
des voieg d'acces.

Plusieurs enquétes menés récemment aupreés des grands
aéroports mondiaux ont permig de relever des critéres
supplémentaires qui attirent de plus en plug les entreprises a
g'implanter 4 cbté des aéroports. Parmi ces enquétes, celle qui
a été réalisée par 1'AFTRP(}) auprés des entreprises implantées
dans le parc d'activités de %Paris Nord II" (2 km de Paris-
Roissy). Cette enquéte a révélé l1l'importance primordiale de
l'aéroport dans les décisions d'implantations d'entreprises,
mais a également mis en lumiére la nécessité de disposer
d'autres facteurs, 1liés aux besoins particuliers de ce type
d'entreprises

La qualité du sgite, c'est a dire la qualité de
1. 'urbanisme et de l'arxchitecture. Les entreprises
internationales sont, en effet, trés sensibles & leur image; or,
celle-ci découle en premier lieu deg immeubles qu'elles
occuperont et de l'environnement dans lequel elles se situeront.
Tl est important, a cet égard, de wveiller au plan de masse de
l'opération, & la divisibilité des immeubles et d leur sécurité.
Le plan masse doit, autant que faire se peut, créer un effet de
perspective, offrir une animation par des commerces de
proximité, des restaurants, des équipements socio-sportifs. Il
lui faut étre véritablement attractif. Les immeubles doivent
posséder des facgades qui, tout en offrant une bonne acoustique,
permettant de différencier et de valoriser les sociétés
utilisatrices. Enfin, une bonne divisibilité est nécessaire et

(1) AFTRP; "PARIS NORD II: parc international dlactivitésg",Paris, 1988
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il faut traiter avec un soin particulier l'aspect de la sécurité
et le contrdle des accés.

_ La qualité des autres entreprises occupant le site,
Pour étre réussi, un pble dr'affaires se doit d'étre vaste car
les entreprises ont l'instinct grégaire et aiment étre entourées
de consoeurs prestigieuses. Parmi elles figurent bien entendu
les sociétés liées aux transports aériens qui sont, en quelque
sorte, les wutilisateurs obligés de 1l'aéroport ou de son
immédiate périphérie. Parmi elles, également les sociétés
attirées par le noeud de transports (air - fer - terre) que
constituerait 1'aéroport ou par les autres facteurs prestigieux
mentionnés en haut.

Par ailleurs, le concept de bureaux "intelligents"
marquent souvent les parcs tertiaires autour des aéroports. Il
faut mentionner également que leg formes sous lesquelles se
regroupent les bureaux d'entreprises autour des aéroports
varient.,, en associant (ou s'associant avec) d'autres activités.

Par exemple, Stockly Park (3 km de Heathrow-Londres)
regroupe cing batiments géants de type Smart building avec un
complexe sportif, de loisir, et des galeries commerciales.
Tandis que le parc d'activitég "Paris Nord II" qui s'étend sur
350 ha, met cbcé a coété les bureaux d'entreprises et les
activités industrielles "de pointe", ce qui permet aux
entreprises industrielles d'intégrer sur le méme gite : bureaux
et locaux d'activités.

En effet, les bureaux a proximité des aéroports ae
peuvent plus wvivre seuls, ils révélent aujourd'hui un besoin
croissant d'étre intégrés dans un véritable environnement
dr'affalres internationales. La quasi totalité des programmes de
bureaux y sont accompagnég par d'autres équipements et services
qui se trouvent compatibles et complémentaires a 1l'activité des
bureaux. lLes pages suivantes vont étre consacrées a l'étude des
types et de la nature de ces équipements.
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Autrefois -il y a quinze ou vingt ans- on parlait de
"voyages d'affaires". Le changement récent de vocabulaire par un
autre, "tourisme d'affaire", traduit aussi un changement de
contenu.

En effet, pendant longtemps les "voyages d'affaires" se
sont limités presque exclusivement aux déplacements individuels
de responsables d'entreprises, dans un but essentiellement
commercial. Aujourd'hui le “tourisme draffaires", en plein
expansion, couvre une gamme diversifiée de déplacements ayant
des exigences également trés diverses en termes de localisation,
d'équipements, de qualité d'environnement, d'attractions, etc.

Bien que la terminologie ne soit pas encore tres exacte
et que les catégories ne soient pas toujours clairement
distinctes les unes desg autres, on peut au moins compter trois
grands types de déplacements d'affaires:

- Les déplacements individuels 1liés aux nécesgités du
travail;

- La participation- comme exposant ou comme vigiteur- a
des salons ou des foires;

- La participation a des congres, colloques,

conférences, catégorie qui admettrait elle-méme des
sous-rubriques;

Ce bref rappel est nécessaire pour comprendre ce qui se
passe actuellement sur et autour degs grands plates-formes
aéroportuaires mondiales. Ces plates-formes ont connu,
récemment, un folsonnement des projets wvisant les domaines
d'affaires internatiomnales, et sont. devenus des lieux favorisés
pour le développement de ce type d'activités dans les aires des
grandes métropoles.
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La tendance actuelle, est d'y développer des programmes
gigantesques qui font fonctionner, en compléte harmonie, des
activités diverses. Les nouveaux produits immobiliers y sont
marqués par une caractéristique primordiale: une synergie de
développement global. La recherche dans les exemples mondiaux
nous a permis de préciser cing types principaux d'égquipements
qui se développent actuellement sur et (ou) autour des grands

aéroports mondiaux

T. Equipements hételiers,

TI. équipements de congres,

TIX. équipements d'expositions,

IV. équipements de communications et d'échanges,
V. équipements de formations et de recherches.

I. Les équipements hétellers

Longtemps l'apanage des grands centres du trafic aérien
mondial, 1'hétellerie aéroportuaire est devenue un é&lément
indisgociable des services offerts sur un aéroport international
et le complément essentiel de ce type de transport. L'industrie
hételiere a longuement bénéficié de la formidable expansion du
tourisme et du trafic aérien des années 1960.

Comme on lL'a déja wmontré, Ll'impulsion dans ce domaine
vint des Ktats Unis. Elle fut donnée par de puissantes chaines
gui implantérent des motels, puis des hdétels, dans Je voisinage
des aéroports américaing. Des groupes comme Sheraton et Hilton
sont aujourd'hui présents respectivement a proximité d'une
gquarantaine et d'une trentaine d'aéroports américains.

Forts de leur expérience américaine, Hilton et Sheraton
s'attaquérent au marché européen. Hilton, aprés Orly en 1962,
s'implanta a Amsterdam-schiphol, Londres-Gatwick, zurich....De
son cOté, Sheraton s'installa sur le site, ou a proximité des
aéroports de Francfort, de Londres-heathrow, de Luxembourg....;
d'autres groupes suivirent: Holiday Inn, marriot, Meridien,
Trust House Fortes, etc...
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La majorité dominante de l1'hdtellerie aéroportuaire sont
gérée par des chalnes possédant une grande expérience
commerciale. En effet, les spécificités d'exploitation de ce
type d'hétels ont écarté de ce créneau les établissements de
type traditionnel. Par exemple, les hdtels d'aéroports ont été,
avant tout, des lieux de transit, dont la premieéere
caractéristique a consisté dans une rotation trés rapide de leur
clientéle. La durée moyenne des séjours est, par exemple, de 1,3
jour sur les aéroports parisiens, alors qu'elle se situe autour
de 2,8 jours pour les hdtels du centre-ville(d)

La deuxiéme caractéristique a concerné la concentration
de la plupart des arrivées et des départs dans un laps de temps
trés court: les mouvements d'une bonne part de clienteéle
dépendent directement des pointes de trafic aérien. Une étude
réalisée par un groupement hételier et présentée, voici quelques
années a un congrés de 1'ICARA estimait que 90% des arrivées
g'étalent sur deux heures et 95% des départs sur quarante cing
minutes seulement (?),

Les hoétels d'aéroports ont di également faire face a
1'hébergement des passagers d'un avion dérouté ou retardé. Il
s'agit parfois de loger des centaines de personnes. Enfin,
derniére particularité: le "day use " c¢'est & dire 1'occupation
d'une chambre pendant quelques heures par des passagers ou des
membres d'équipages en transit. Cette activité représente, dans
de nombreux cas, 10% des taux d'occupation.

Toutes ces caractéristiques ont impliqué -par rapport a
1'héicellerie classique- la mise en oeuvre d'un personnel
important et un traitement plus soigné des plans architecturaux
ett des facades (dimensgionnentt des halls, insonorisation,
etc...). Par ailleurs, des exigences plus séveres ont été
ajoutées récemment. aux concepts de l1l'hétellerie aéroportuaire.

(1) Aéroport Magazine "l'hdétellerie aéroportuaire, une affaire de
professiommels", n°158, mai 1985
(2) 1cAA (association internationale des aéroports civilg), " Rapport

annuel d'activités", décembre 1987.
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Exigences qui ont coincidé avec une évolution importante du type
de clientéle des hétels.

Cette derniére décennie était un témoin du phénomene qui
a commencé a se répandre dans 1'hlOtellerie de grandes plates-
formes mondiales. Une diversification de la clientéle qui va
comprendre hommes draffaires, congressistes, cadres
d'entreprises internationales, etc.

Par conséquence, les hdtels d'aéroports ont été appelés
A mettre en disposition d'autres services dont a besoin la
nouvelle clientéle, en plus de ceux déja disponible pour la
clientéle traditionnelle. La nouvelle génération de 1'hdOtellerie
aéroportuaire, n'est plus simplement. des lieux d'hébergement,
mais également des lieux de rencontres de clients qui viennent
des quatre bouts du monde. Par conséquence, il se trouvait
indispensable de multiplier des salles de conférences et de
réuniong, des services de télécommunications, des banques, des
lolgirs, etc....

Petit & petit, les besoins iront au delda du concept
hdtelier pour couvrir des domaines, trés difficiles & remplir
par un hétel. Ainsi, les hodtels aéroportuaires aujourd'hui ne
peuvent pas &tre réalisés tous seuls. IYls sont devenus des
éléments de programmes de développement plus vastes, et non de
simples apanages des besgoins de trafic aérien.

La cartce n° 3 montre la présence extraordinaire de
Lractivité hoteliere dans le secteur de Parig-Roigsy; on peui y
remarquer une concentration des hdtels a proximité immédiate de
la plate-forme aéroportuaire mais également dans la zone au sud
de l'aéroport, entre ce dernier et le centre métropolitain, ol
s'implantent l'esgentiel des projets de développement a vocation
internationale. En effet, la part de l'hétellerie dans le
gecteur de Roissy par rapport a la région Ile de France a doublé
(de 3,5 a 7%) entre 1984 et 1990; c'est la période ol s'est
développé constamment le trafic aérien et ol se sont multipliés
les projets de développement dans le secteur.
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Ce sont des réunions d'informations, d'échanges d'idées,
de connaissances, d'expériences...dans le cadre de grandes
entreprises (par exemple assemblées générales de bangues) de
partis politiques, de mouvements de pensée ou d'actions
(syndicats, associations) ou encore entre professionnels d'une
méme branche (avocats, cardiologues, urbanistes...) ou de
chercheurs.

Depuis toujours, les congreés internationaux se tiennent
a l'intérieur des villes "intra muros" , compte tenu des besoins
particuliers des congressistes, qui donnent souvent l'attention
a l'aspect touristique de leur court séjour. Cet attitude reste
pertinente a moins de créer un contexte particulier.

Les aéroports n'incitent pas, a eux seuls les différents
organismes a établir des congreés dans leur voisinage, puisque
depuis longtemps, les aéroports existaient sans attirer ce type
dlactivité internationale. Il s8'y tenait, au plusg, des réunions
de travail, entre deux avions, pour hommes d'affaires pressés.
Aujourd'hui, il semble qu'il y ait plusieurs facteurs favorables
au développement. de vrais congrés internationaux autour de
plusieurs grands aéroports mondiaux:

Une évolution extraordinaire des échanges
internationaux, ou la valeur du facteur “"temps" est primordial,

l'existence d'une activité hdteliére importante, et la
création récente d'un environnement d'affaires internationales
autour de grands aéroports internationaux, ou des services
diversifiées peuvent é&tre offertes aux congressistes,

- des facteurs spécifiques peuvent exister dans certains
aéroports comme la constitution -notamment aux Etats Unis- d'un
"Ahllb n %
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Aujourd'hui, il y a des cas ou des projets autour d'une
bonne part des grands aéroports mondiaux pour la réalisation de
vrais palais de congrés. En Europe: A Paris-Roissy, il existe
deux projets concurrents: l'un accompagnant un dédoublement du
parc d'expositions, tandis que l'autre est intégré dans un
programme plus vaste d'un pdle international d'affaires. A
Schiphol-Amesterdam le centre de congrés accompagne un programme
comprenant un complexe hdételier, un world trade center et un
centre d' exposition. D'une maniére ou d'une autre, un palais
des congrés aéroportuaire doit s'accrocher a un programme
immobilier ou a un environnement d'affaires internationales.

III. Les égquipements d'expositions

Ll gragit ici d'équipements en pleine évolution a
1l+heure actuelle. Depuis des dizaines d'années, l'importance des
contacts internationaux (culturels, scientifiques, commerciaux,
etc.) a favorisé la développement d'un monde de foires et
d'expositions qui renforce et enrichit ces contacts. Cependant,
leg aéroports sont les principaux moyens de déplacements des
exposants et des visiteurs étrangers.

Par conségquence, les parcs d'expositions qui se trouvent
un peu partout dans le monde doivent avoir des liens directs
avec leurs aéroports. Ceci se traduit spatialement: soit par une
accessibilité performante des parcs depuis les aéroports, soit
par une proximité physique entre les deux superstructures. Dans
les deux cas, le choix du site du parc d'expositions sera
influencé par la présence de l'aéroport.

D'autre part, a coté des foires, regroupant des produits
divers et s'adressant le plus souvent au grand public, les
salons spécialisés, s'adressant a4 un public de professionnelsg,
se sont démultipliés tant en Europe qu'aux Etats-Unis. (en
France, par exemple, le nombre de salong recensés a plus que
triplé en dix ans passant de moins d'une cinguantaine a plus de
150 par an).
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De plus en plus, l'environnement concurrentiel qui
prévaut dans le monde a fait que les salons professionnels se
présentent aujourd'hui comme de puissants outils de marketing et
représentent pour les entreprises un moyen d'acces privilégié
aux marchés extérieurs.

Pour retenir les salons prestigieux, s'ouvrir aux
nouvelles formes de manifestations, et s'imposer dans les
circuits d'échanges internationaux, les parcs d'expositions des
grandes capitales se livrent une compétition sévére et se dotent
des équipements les plus modernes dans un cadre toujours mieux
desservi et plus attrayant.

Un parc spécialisé dans les salons professionnels a
proximicé immédiate d'un grand aéroport international permet de
réaliser des objectifs plus généraux, qui ne se limitent pas
simplement aux deux superstructures. C'est ainsi qu'a Paris-
Roissy la présence du parc d'expositions de villepinte a permis-
avec l'aéroport- de donner un caractére international
inéluctable et de qualité au secteur géographique de l'aéroport.
Ceci a contribué positivement au développemeni: d'un certain
nombre de projets a vocation international comme on verra dans
un autre chapitre de 1'étude.

L'egssentiel ici est de comprendre que le parc
d'expositions a proximité de 1'aéroport est promoteur de la
création d'un environnement d'affaires internationales. Il
engendre un flux important de personnes du milieu profesgionnel
ayant des besoins divers et fait vivre une zone jugée autrefois
dépourvue d'atouts, A cause des impacts environnementaux de
l'aéroport. A titre d'exemple lLe parc d'exposition de Villepinte
accueille 1,5 million de visiteurs professionnels chagque année,
repartis sur 45 salons internationaux.

Actuellement, les salons spécialisés obtiennent une
pleine réussite a proximité immédiate des aéroports comme Paris-
Roigsy, Geneve-Cointrin, Birmingham, Singapour Changi, ou bien
d'autres. Cependant:, les potentialités spatiales souvent
limitées autour des aéroports représentent dans d'autres
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métropoles des handicaps pour 1l'installation de telles
superstructures. Ce fait n'a pas empéché une expansion et une
évolution de lractivité d'expositions sur les sites
aéroportuaires.

C'est ainsi que, depuis quelques années, un nouveau
concept. d'expositions a eu lieu et commence a se répandre dans
le monde. C'est le concept de "vitrine® qui marque plusieurs
grands aéroports, notamment européens. Ici, on profite, encore
une fois, de 1'évolution extraordinaire du monde des affaires et
des communications pour réaliser un produit d'expositions
consacré essentiellement aux entreprises nationales qui visent
le marché international, et contribue a l'image de marque du
pays et a son assistance dans le circuit d'échanges mondiaux .

A Francfort comme a Paris-Roissy, a Amsterdam-Schiphol,
et dans d'autres métropoles, se développe ce type de produit
d'expositions. La logique est néammoins différente, et dépend
esgsentiellement de la disposition des moyens de
célécommunications performants, avec des surfaces modulableg de
présentations (stands et vitrines intelligentes). Différents des
parcs d'expositions traditionnels, lesgs projets de Vitrines ont
pour but de présenter la technologie du pays et d'informer sur
place et en permanence, les hommes d'affaires étrangers des
potentialités exportatrices des entreprises nationales.

Pour sa réussite, un projet de Vitrine g'installe
souvent sur la plate-forme aéroportuaire elle méme, c'est le
cag, par exemple, a Parig-Roissy ou le projet de "Vitrine De
France" se situe dans l'unité centrale entre les deux aérogares
de la plate-forme. A Francfort, le projet de "Permananta" se
trouve intégré dans le complexe des aérogares. C'est ainsi que
la wvitrine devient un passage parfaitement accessible aux
visiteurs aériens, notamment aux hommes d'affaires pressés entre
deux avions.
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Ce type d'équipements a connu une véritable révolution
cette derniére décennie, il est devenu aujourd'hui un complément
quasi indispensable aux dispositions permettant l'optimalisation
des contacts internationaux.

C'est donc tout a fait compréhensible de wvoir une
présence remarquable de ce type d'équipements sur et (ou) autour
des plates-formes aéroportuaire, en parallele avec
l'environnement d'affaires internationales qui s'y développe. La
forme sous laquelle se présentent ces équipement.s varie selon sa
fonction précise; on en retient ici deux types qui paraissent
souvent sur et autour les grands aéroports mondiaux; il s'agit
des Téléparcs et World Tarde Centers

Le concept des téléparcs repose sur l'utilisation de
cdbles en fibre optique performants, ltapplication de
l'électronique et de la numérisation conduisent a créer des
réseaux et des services qui permettent la transmission
internationale instantanée d'informations multiples, sous forme
de données, d'images et de sons.

Les zones aéroportuaires constituent tout naturellement
un téléparc spécialisé dans les transports aériens de voyageurs
et. de marchandigses, mais aussi pour le suivi des avions en vol
et les réservations, complété par le suivi du routage des
marchandises au sol. Or, aujourd'hui, les téléparcs sur et
autour des aéroports diversifient leurs activités afin de
répondre aux Dbesoins de  développement. des  activités
internationales.

A titre d'exemple, le téléparc prévu a Paris-Roissy, est
une plate-forme "d'interconnectivité" accessible par tout usager
qui s'y connecie; elle reconnaft 1'émetteur, le récepteur,
assure les traductions de protocole nécessaires pour une
communication de bout en bout. Elle est caractérisée par la
faculté qu'elle offre de pouvoir assurer la transparence des
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communications quels que soient les réseaux empruntés et les
caractéristiques du correspondant. L.e méme concept du téléparc a
Roissy se développe en accompagnant les projets immobiliers,
autour de plusieurs grands aéroports européens comme Amsterdam
et Zurich.

D'ores et déja, on constate le r8le structurant des
téléparcs pour 1la localisation des activités a une dimension
internationales. Aux Etats Unis, la qualité de tels équipements
représent.e pour les entreprises un critére primordial pour le
choix d'implantation dang les parcs autour d'aéroports
américaing comme Los Angelesg, Washington-bDulles, Phoenix, ...

Quant & lui, le concept des World Trade Centers (WIC), a
New York, Tokyo, Amesterdam, ou d'autres métropoles mondiales,
repose sur la méme idée double: regrouper les acteurs -privés et
publics- du commerce international dans un méme immeuble oU sge
trouve l'ensemble des services nécessaires pour développer la
présence des entreprises sur les marchés étrangers. Le tout sous
l'égide d'une association mondiale, la "World Trade Center
Association® ou chaque WITC peut accéder et utiliser son réseau
mondial .

Un WTC regroupe , dans son enceinte, les marchands, bien
glir, mais aussi les transporteurs et les transitaires, les
assureurs et bien entendu les banquiers. On y trouve également
deg consultants, des juristes, et des fiscalistes, mais aussi
pour certaing, les services des douanes ou une antenne
gouvernementale gpécialisée dans le commerce extérieur.

En méme temps que des plates-formes internationales, les
W1C constituent des véritables vitrines commerciales et
technologiques du pays. Ils offrent un ensemble d'informations,
banques de données locales, services statistiques interconnectés
d'un centre a un autre, service de messagerie électronigue, et
un réseau de communications permettant & une entreprise
quelconque de trouver un éventuel partenaire a 1'étranger ou un
interlocuteur local.
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Puisqu'un WTC dans une grande métropole peut donner
naissance a d'autres WIC, la création d'une antenne a proximité
de 1l'aéroport serait complémentaire -et non pas contradictoire-
avec les autres antennes de 1l'aire métropolitaine. Ils
communiquent entre eux et avec les autres WIC dans les autres
régions ou pays par le réseau mondial des WTC.

Aujourd'hui, Aux Etats Unis ainsi que en Europe, des
projets d'antennes de WTC sont présents -ou prévus- autour de
nombreux grands aéroports. Le WITC d'Amsterdam se situe a dix
minutes de la plate-forme de Schiphol, tandis que des projets
sont actuellement a l'étude A& Paris-Roissy, a Francfort, et a

Zurich.

Compte tenu de la concentration évolutive des activités
gpécialisées dang les domaines internationaux sur et autour des
grands aéroports mondiaux, une formation de pointe dans ces
domaines constitue une demande croigsante des établissements
industriels et tertiaires situées dans le sgecteur. Une enquéte
effectuée auprés des entreprises situées a proximité de Paris-
Roissy a montré qu'il existe troig raisons générales pour
lesquelles ces établissements ont besoins de la présence de
formation de pointefl) :

Répondre aux nouvelles technologies: de par la

modernisation, les établissements sont confrontés a
1'accélération des processus d'informatisation,
d'automatisation, et de robotisation qui exige l'emploi de

personnel d'encadrement formé aux nouvelles logiques de
production, et la requalification du personmmel aux nouveaux

outils,

(1)  ECODEV Conseil, “Enquéte emploi-formation: Pdle économigue de
Roigsy/Paris Nord 2", Paris, Janvier 1991.



122

- 1répondre A l'accroissement de la demande de
polyvalence: la définition de nouveaux métiers passe par une
indépendance dans le travail, par une maltrise des divers
probléemes et obstacles au bon fonctionnement de 1l'entreprise, et
notamment dans les domaines du transport et de la logistique.

- répondre A l'internationalisation de l'activité sur le
pble de Roissy (Langues, Import - EXport., Droit
international, ...).

La formation de pointe se présente aujourd'hui dans les
secteurs des aéroports -notamment aux Ktats Unis- comme une
activité d'accompagnement des activités industrielles et
tertiaires qui sg'y développent. Outre les bénéfices pour les
entreprises et les établissements universitaires, le
rapprochement entre ces deux volets d'activités autour des
aéroports reflétent sur les pbles aéroportuaires un caractéere
urbain dont ils ont besoin pour agir plus efficacement sur le
plan métropolitain.

De 1'hétellerie jusqu'a l'informatique en passant par le
commerce international, le transport, la logistique, les
langues, 1'électronique, et bien d'autres domaines spécialisés;
1' environnement autour des aéroports permet d'accueillir une
part importante des domaines de formation de pointe. Ceci
justifie -~ © - il la création de pdles universitaires
spécialigés 1liés aux développement des sites aéroportuaires?.
Sous quel statut seront réalisés ces pbles universitaires
"internationaux"?. Peut-on imaginer une sorte de partenariat
entre, d'une part, l'aéroport, d'autre part, les établissements
industrielles et tertiaires et, enfin, les universités?.

Par ailleurs, les activités de recherches scientifiques
liés au développement des aéroports ont marqué a leur tour une
évolution remarquables. Au départ, c'était 1'industrie
aéronautique aux Etats Unis qui a nécessité 1'installation de
premiéres activités de recherches dans ce domaine a proximité
des grands aéroports américainsg. Ainsi, par exemple, autour de
l'aéroport international de Los Angeles se trouvent depuisg
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Si 1'évolution de 1'environnement draffaires
internationales autour des aéroports réveélent une présence
accrue des trois volets de technopble, c'est a dire: formation
de pointe / recherches / industrie de pointe, on pourrait
s'interroger sur la possibilité de 1l'évolution de cette relation
triangulaire afin de concrétiser une sorte de technopdle mieux
intégrée a un milieu d'affaires et professionnel ouvert au monde
extérieur, et directement liée au noeud de transports (air, fer,
route) créé sur les sites aéroportuaires.

e em ss am me R SR ms me S 4 me A AR AR R fe e o B i e =

La présentation dans ce qui précéde des types et de la
nature d'équipements et de services qui accompagnent Jles
activités industrielles et tertiaires sur et autour des grandes
plates-formes aéroportuaires mondiales montre la diversité et
l'importance de l'environnement d'affaires internmationales qui
s'y développe. Celui-ci constituent effectivement un pilier
principal de la configuration des aéroports comme pdles majeurs
de développement économique et urbain, ce qui s'est traduit
derniérement par des conséquences profondes -dans une bonne part
des grandes métropoles mondiales- sur les stratégies de
développement. métropolitain; ce propos fera 1l'objet d'un
chapitre a part consacré a la logique d' “Aérovilles".
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L'aménagement spatial des secteurs géographiques des

aéroports peut @étre considéré comme un des processus
urbanistiques les plus difficiles dans les aires
métropolitaines., Aujourdthui, il n'y a peut-étre nulle part
d'espaces géographigues qui présentent autant de facteurs
d'aménagement qui sont parfois en totale contradiction.

On peut vésumer les problémes d'aménagement spatial dans
les secteurs des aéroports, en deux mots opposés: urbanisation
et neutralisation.

Le premier groupe de facteurs d'aménagement, c'est a
dire ceux gui favorisent 1'urbanisation autour des aéroports
sont déja étudiés dans les chapitres précédents. En gros, ils
comprennent toug les facteurs qui résultent du dynamisme
engendré par les aéroports (emploi, activités, voies d'accés,
etc.). 11 reste d'étudier au cours des pages suivants leurs
conséquences sur 1l'aménagement local autour des aéroports.

Le deuxieéme groupe de facteurs, ceux qui favorisent la
neutralisation du développement urbain sont des conséquences
directes de l'exploitation des transports aériens et des avions.
Ils sont deg facteurs environnementaux négatifs comme le bruit,
la pollution, et les servitudes aéronautiques, et geront
débattus dans le sous-chapitre suivant.

C'est pourquoi avant de présenter le r8le des aéroports
comme catalyseurs de Jl'urbanisation, il faut insister sur la
situation conflictuelle autour de ceux-ci entre les deux groupes
de facteurs mentionnés plus haut..

c'est précisémenc ici que se réveéle l'importance du rdle
prépondérant. des moyens techniques et technologiques (voir la
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fig.6). De la construction d'avions moins bruyants et moins
polluants a 1'insonorisation des batiments, en passant par les
nouvelles méthodes d'instauration des plans de bruit et de
sécurité, il y a aujourd'hui un large éventail de moyens
évolutives qui visent a adoucir l'acuité du conflit et agissent
en faveur des facteurs du développement tout en diminuant les
handicaps présents.

Cependant, la sous-région de 1l'aéroport est tout
naturellement celle la plus concernée par le dynamisme engendré
par 1l'aéroport, aussi bien dans sur les plans économiques et
sociaux qQue dang Jles domaines urbains et de transports. Les
communes voisines de la plate-forme aéroportuaire se trouvent
gsouvent en pleine évolution dés l'arrivé de 1'aéroport, et
ensuite en paralléle & son développement.

Pour mieux cerner le phénoméne, on va établir un modéle
théorique qui pourrait nous indiquer comment, en général, un
grand aéroport international change effectivement le type et la
nature de la croissance urbaine dans un rayon qui peut atteindre
une dizaine, voire parfois une vingtaine de kilométres autour de
son emprise. La fig. n° 10 résume les grandes lignes émises
dangs ce qui suit concernant leg dynamigques qui margue
actuellement -en général- 1les secteurs géographiques des
aéroports:

D'abord, il faut admettre que les sites aéroportuaires
sont. choisis en général au deld des zones agglomérées. Ceci est
vrais aussi bien pour les aéroports de la deuxiéme génération
que pour ceux de la troisiéme génération, c'est dire pour la
quasi totalité des aéroports, encore en fonction ( voir le
chapitre "Aspects Historique" ).

Au départ, lors du choix de site, notamment. des

aéroports de la troisiéme génération, on a choisi les zones les

¥ Ce modele ne tient pas compte des effets spatiaux des impacts
envirommentaux engendrés par 1'aéroport (notamment:, le bruit); ceux-ci
gseront débattus A part dans le sous-chapitre prochain.
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Fig 10: modéle théorique, aéroport /organisation spatiale locale
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moins peuplées et qui étaient souvent sous-développées (terrains
agricoles, zones délaissées ou inhabitées). Le but était de
surmonter les handicaps futurs 1liés aux extensions des
aéroports, afin de répondre a des besoins croissants d'un trafic
aérien en pleine évolution et de ses effets induits.

Cette "phase de digsociation", entre 1l'aéroport et
1'agglomération urbaine, a permis, pendant quelques temps, de
laisser une étendue considérable de terrains libres autour des
aéroports., Une étendue qui était moins importante dans les
aéroports de la deuxiéme génération que chez ceux de la
troisiéme; ces derniers sont en général plus loin de
1'agglomération urbaine. Jusqu'aux années 60 et 70, seulement
quelques ZALA se greffaient hors de 1'emprise aéroportuaire.

La répercussion socio-économique qui a pu avoir lieu,
dans les communes voisines de "“certains" aéroports, était -en
plus des ZALA- celle de l'arrivée d'une partie des emplois de la
plate-forme pour g'y installer. Ceux-ci ont pu parfois exercer
une pression sur le marché local de logement, tandis que
l'emploi indirect et induit restait Jjusqu'alors relativement
faible.

Ensuite, une "phase de rapprochement® due au dynamisme
engendré par l'aéroport, et au rdle des voies de desserte comme
corridors de développement, a changé sensiblement les données du
probléme., Ainsi, des complexeg d'activités & vocation
internationale via 1'emprise aéroportuaire ont coincidé avec le
développement de 1l'urbanisation via 1l'agglomération urbaine.

Ce double effet s'esi: concrétisé essentiellement sur et
autour des voies d'accés gui relient 1'aéroport a son aire
métropolitaine. 1 a représenté un premier changement
significatif de la structure urbaine de la sous-région de
1'aéroport dl a ce dernier.

Enfin, wune Mphase d'induction" s'est déclenchée en
g'imbrigquant avec la phase précédente a cause des répercussions
économiques, sociales, et urbaines dans les communes aux
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alentours. Cette phase de développement a été marquée notamment
par un éclatement de 1'urbanisation dans la sous-région de
1'aéroport avec de nombreux éléments de centralité (pdles

tertiaires, zones d'activités, grands éguipements, etc.).

En effet, il y a trés peu d'études qui ont traité les
conséquences des aéroports sur la structure urbaine et
1'aménagement de 1l'espace dans les zones avoisinantes car elles
sont toujours axées sur les conséquences a 1'échelle
métropolitaine. Toutefois, une étude d'évaluation de la
situation autour de 1'aéroport international de Dallas-Fort:
Worth (DFW) a montré clairement ses effets dans ce domaine.

Avant tout, il faut signaler que les conséquences
urbanistiques de DFW & 1'échelle métropolitaine est peut-étre
uniques dans le monde: l1l'aéroport est le moteur, depuis une
vingtaine d'années, de 1l'association a 1l'intérieur de la méme
aire métropolitaine de deux grandes villes Texanes: Dallas et
Fort-Worth. Mais, ce qui nous intéregse ici est de démontrer
comment l'aéroport au fil des années a influencé 1'évolution de
L'urbanigsation dans sa sous-région.

Jusqu'aux années soixante, les deux villes de Dallas et
de Fort Worth étaient trop proches l'une de l'autre pour ne pas
&tre rivales, et trop éloignées -une cinquantaine de kilométres
entre les deux centres- poutr ne former qu'une seule
agglomération. Il existait un vaste espace quasiment vide entre
elleg: c'est ‘justement 1la, a mi-chemin, qu'il fut décidé de
construire 1l'aéroport; grdce a lui, Dallas et Fort-Worth
allaient devenir des villes jumelles ( twin city ), 1l'aéroport
ayant servi de catalyseur pour favoriser le rapprochement des
deux villes.

La carte de l'utilisation du sol en 1971 (carte 4) (%),
¢'est-a- dire avant l'ouverture de l'aéroport, en 1973, montre

(*) 1es cartes présentées sont des croquis trés simplifiés é&ffectués par A.
REYNAUD (voire note 2 de la page suivante), et dessinés d'apreés des cartes
détaillées d'utilisation du sol dressées par le North Texas Commission .
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l'ampleur du vide relatif entre les deux villes. Par contre, il
est prévu (carte 5) a la fin du vingtieme siécle, que
l'urbanisation aura comblé le vide, illustration remarquable de
1'idée, évoquée il y 20 ans par Jean LABASSE selon laquelle, "“en
haut de gamme, l'aéroport peut devenir un équipement structurant
de région urbaine plus que de ville®(1).

En 1986, selon A. REYNAUD plusieurs indices prouvaient,
moins de quinze ans apres la mise en service de 1'aéroport, que
le réve était bien en train de devenir une réalité(z):

- Les taux de croissance de la population (carte 6) sont
les plus élevés pour les communes situées de part et d'autre de
1'aéroport, alors que le bruit et la pollution auraient pu
sembler devoir 8tre autant d'éléments répulsifs;

- Les industries techniquement les plus évoluées (high
tech firms) sont surtout localisées a l'est de l1l'aéroport, avec
un noyau d'assez grosses usines a proximité immédiate des
terminaux de fret qui seront capables, a terme, de traiter deux
cents avions -cargos (carte /)

Entre les deux villes, le tissu urbain interstitiel
n'est pas seulement constitué par des industries et de 1l'habitat
pavillonnaire. La communauté planifiée de Las Colinas, juste a
1'Est de l'aéroport, est qualifiée par sesg promoteurs "d'endroit
ou il faut étre" ( the place to be ) et elle comprend des
immeubles de bureaux, préts a accueillir des siéges sociaux, des
hotels et des centres de conférences, des centres commerciauvx,
une base de loisirs, un campus univergitaire et un stade.

De méme, une publicité peut affirmer: "le nouvel
aéroport de Dallas-Fort Worth est seulement a cing minutes du
Downtown ". il s'agit en l'occurrence du Metro Port Center ,
juste au sud de l'emprise aéroportuaire et situé a vingt minuces

(1) gean IABASSE, " 1l'aéroport et la géographie volontaire des villes",
annales de géographie, vol.81, n® 445, pp. 278-297. Paris, 1972
(2) A. REYNAUD, "“L'aéroport DFW et ses conséguences sur 1l'organisation de

1'egpace", l'information géographique, vol. 50, pp. 1l56-162, Paris 1986
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par autoroute de chacun des deux autres Downtowns, ceux de
Dallas et de Fort-Worth. Ainsi se constitue, autour de
1'aéroport, un nouveau pdle de développement dans
l'agglomération et on parle actuellement de 1'agglomération
Dallas - Fort-Worth comme une agglomération polycentrique, avec
trois centres majeurs: les deux centres villes et l'aéroport.

En effet, 1'exemple de l1l'aéroport de DFW peut étre placé
coté a cbté avec les exemples qui vont &étre présentés dans le
chapitre d'AEROVILLES; néanmoins il est plus explicite en ce qui
concerne Jl'organisation de l'espace et le développement urbain
dans sa sous-région. Il représente une référence qui peut
enrichir les réflexions, peu développées jusqu'a nos jours, sur
leg impacts urbanistiques des aéroports sur sa sous-régiom.

Bien que la fig. 10 présente un cas général plus modeste
que la situation extraordinaire de DFW, on peut toutefois
remarquer qu'au fond ses principes se trouvent appliguées
implicitement derriére la grande idée de polycentrisme
métropolitain dans le cas de DFW.

Les propos évoqués en haut nous aménent, par ailleurs, a
nous incerroger sur le probléeme de la gestion de 1'espace des
secteurs géographiques des aéroports. Quels sont les acteurs qui
aggigsent et gui font presgion sur la maitrise et la
planification urbaine?, et s'il vy a un modele exemplaire de

gestion de l'espace des secteurs géographiques des aéroports?.

En effet, si on fait le tour des grandes plates-formes
aéroporituaires mondiaux, on va découvrir une disparité totale
entre la politique d'aménagement local autour d'un aéroport a
l'autre. Le chapitre d'"AEROVILLES" va nous montrer a quel
point sont différents a ce sujet les trois aéroports: Roissy,
Dulles, et Narita:

Tandis qu'a Paris, le SDAURIF reste le guide et la
référence de la planification urbaine dans l'aire métropolitaine
de 1'ILE DE FRANCE, on voit dans le cas de Dulles la plus grande
liberté des communes en ce qui concerne 1'aménagement spatial,
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elles répondent au premier lieu aux besoins des entreprises et
d'un milieu d'affaires trés pulssants; enfin, Narita se présente
comme un cas intermédiaire a cause de deux facteurs
contradictoires: celui des volontés locales ambitieuses contre
celui de la pénurie aigué des terrains a urbaniser, déclenchant
un systéme urbain sous-régional (voir le chapitre d'aérovilles).

En principe, on peut dire que pratiquement tous les
niveaux géographiques sont concernés par le développement des
pdles aéroportuaires. Intermational, quand une géopolitique doit
éclairer le défi de "la porte d'entrée", notamment dans le cadre
de la libéralisation économique généralisée de transport aérien;
national, avec la mise en relief des implications d'aménagement
du territoire, infrastructures routiéres et ferroviaires,
régional, bien entendu qui vise A réaliser les stratégies plus
générales du développement métropolitain, et local enfin, on
s'implantent de nouveaux projets d'équipements et immobiliers
qui, s'ils répondent a des cycles plus courts, n'en sont pas
moins déterminants pour la configuration future de la sous-
région de l'aéroport.

Or, cette perspective globale n'est nulle part appligquée
d'une maniére satisfaisante pour tous les niveaux, a cause de la
différence des facteurs prépondérants d'un niveau a 1l'autre
(Voir tableau. n°® '7)

Tableau 7: Les critéres généraux de 1l'aménagement des sites
abéroportuaire et les acteurs aux différents niveaux géographiques.

International national régional local
(Compagnies (L'Etat) (Région) (Communes)
aériennes

et adéroports)

les activités adriennes Aok g b +

la desgerte de l1'aéroport 44 i IV +

les activités économiques connexes + ++ I o+

l'offre de cadre de vie locale 0 + ++ 144

les problémes d'environnement 0 + T P
+++ Importance majeure ++ Importance moyenne

4 Importance mineure 0 Zero 0. EL HOSSEINY
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Bien évidemment, de nuances peuvent exister d'une
métropole a l1l'autre concernant la prépondérance des facteurs.
Par exemple, la desserte des aéroports peut étre d'une
importance majeure (ou pas de tout) au niveau national.
L'essentiel ici est de comprendre que la gestion de 1'espace
des secteurs géographiques des aéroports est soumise a de
multiples pressions issues de multiples intéréts, parfois
contradictoires; c'est le cas notamment du développement des
activités aériennes et la volonté locale de la préservation de
1'environnement.

De toute fagon, il exigte de tentatives dans le monde
afin d'arriver a gérer au mieux le développement urbain autour
des aéroports et a y réaliser les objectifs des acteurs
dififérents. On signale ici le cas de Paris-Roissy ou s'est créée
récemment. 1' “"association de Grand Roissy" qui regroupe
essentiellement les différents collectivités locales agissant
sur 1'aménagement du secteur stratégique de Roissy, en vue de
mettre en oeuvre une démarche commune et d'intégrer le
développenment du secteur aux objectifs généraux d'aménagement

urbain métropolitain,

Ceci ne signifie pas gue cette tentative a Paris-Roissy
peut étre appliquée de la méme facon dans les autres grands
aéroports mondiaux, En effei;, les acteurs, le contexte
draménagement, et la prépondérance des facteurs de planification
peuvent: 8tre variés sensiblement d'un aéroport a l'autre. Si la
définition d'un modéle exemplaire unique pour la gestion de
1 'aménagement dans les secteurs des aéroports n'est pas
concevable, la wvolonté de regrouper les différents acteurs
pesant sur 1'aménagement selon chagque cas, parait comme un
bon point de départ pour obtenir un mode efficace et cohérent
de gestion de l'espace et du développement des secteurs
géographiques des aéroports.
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Le bruit des avions est de loin la contrainte la plus
sérieuse qui pése sur 1'aménagement autour des aéroports. Il est
l'objet. d'un nombre croissant de plaintes ou de procédures
engagées par les populations vivant a proximité des aéroports;
il a été la cause principale d'actions menées contre l'extension
d'une bonne part d'aéroports; entfin, il egtt & l'origine de
l'interdiction de 1l'utilisation nocturne ( avec les conséquences
gqui en résultent pour le transport aérien: perte de recettes de
fret, immobilisation forcée des équipements, difficultés
d'établissement des horaires des vols outre - mer).

Jusqu'd la fin des années 50, le bruit créé par les
avions aux abords des aéroports engendrait a peine plus gu'une
nuisance mineure. Aux années 60 et 70, le pourcentage croissant
d'avions a réaction en exploitation a rendu la situation
beaucoup plus grave par l'émission de bruits de niveaux plus
élevés sur de plus grandes étendues que précédemment. Les
habitants qui avaient acquis des Jlogements quelques années
auparavant en dehors de ce qu'ils pensaient étre les limites de
la nuigance acoustique ont donc été pris en piége par la méme
géne qu'ils avaient pris la peine d'éviter. C'est pourquoi, au
moment précis ou -a Ll'épogque~ une bonne part des aéroports
cherchaient des possibilités importantes d'extensions qui
correspondaient & wune évolution extraordinaire des transports
aériens, il avaient déja perdu le faveur de leurs voisins.

Par conséquent, depuis le milieu des années /0, on a
commencé de généraliser 1'application de réglementations
concernant. les émissions sonores aux nouveaux modeles d'avions
subsoniques. La mise en oeuvre d'une nouvelle génération
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d'avions moins bruyants a eu des effets directs sur la
diminution des niveaux de bruits autour des aéroports.

Ainsi, la figure n° 11 montre la conséquence de
1'utilisation d'avions moins bruyants sur la superficie des
terraing exposés aux niveaux élevés de bruit (plus que 65 db) ,
autour d'un aéroport américain typique: compte tenu de
1'augmentation continu du trafic aérien, la courbe croissante
représente la situation en cas d'utilisation dtavions mis en
oeuvre avant 1975, tandis que la courbe décroissante représentce
la superficie des terrains exposés aux méme niveaux de bruit
avec l'utilisation mixte des deux générations d'avions; enfin,
la petite courbe inférieure représente la superficiae de ces
terraing selon le plan prévu pour 1'élimination totale des
avions les plus bruyants(l).

Fig ll: Estimation du bruit d'avions engendré
autour un grand aéroport américain
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Source: Federal aviation administration, USA.

(1) 1,.M., BA, LLD, Federal Aviation Administration, USA: "Alrports of
the community®, the institution of civil engineers, Londres 1980.
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Mais en paralléle aux innovations technologiques dans le
domaine de l'aéronautique, on avait recours aux possibilités de
réduire la nuisance causée par le bruit des avions au niveau
local, la ou l'action peut avoir des répercussions immédiates.
La recherche dans ce domaine nous a amené a préciser trois des
mesures appliquées (ensemble ou non) dans la plupart des
aéroports mondiaux: les unes de nature opérationnelle, tendant a
limiter le bruit produit par les avions, d'autres visant a
réduire 1'impact du bruit au point de réception, et les
dernieres , celles qui concernent le domaine de 1'urbanisme,
visant A réaliser un zonage qui tient compte, en méme temps, du
bruit et des demandes progressives de l'urbanisation.

Dans la premiére série, on peut citer, parmi d'autres:
les procédures d'atterrisgsages et de mesures de décollage anti-
bruit, la limitation du nombre total d'appareils bruyantg (plus

anciens), le refus d'accueillir le trafic de nuit.

La deuxieme approche concerne la protection contre le
bruit. au point de réception. Ainsi, l'insonorisation des
logements d'habitation, des hotels, des bureaux, etc, peut
s'avérer étre le seul moyen de lutter rapidement contre le bruit
auguel sont exposées les vrégions urbanisées voisines des
aéroports, dans les cas ou les constructions empiétent déja
sérieusement sur les zones exposées aux niveaux élevés de bruit.

Toutefois, l'insonorisation reste une mesure incompléte
puisqu'elle ne fait rien pour l1'amélioration du milieu
extérieur.

Une troisiéme approche consiste a coordonner 1la
planification des aéroports avec la politique de 1'utilisation
des sols sur le plan local afin de minimiser 1'iacidence sur les
activités humaines du bruit engendré par 1l'aéroport. Il est plus
facile de mettre en oeuvre cette approche-la quand il s'agit
d'un aéroport nouveau situé dans une région non encore soumise a
un développement intense. Néanmoins, il est parfois possible,
méme dans le voisinage d'aéroports existants situés en zone
métropolitaine de redéfinir au cours des années le zonage d'une
région soumise a un bruit trés intense de maniére a minimiser
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l'exposition des logements d'habitation. Par exemple, on pourra
acheter les terrains ou limiter dés le début la construction de
logements afin de constituer une zone tampon entre le nouvel
aéroport et les agglomérations voisines. Cette méthode a été
utilisée pour 1l'aéroport de Montréal-Mirabel: une surface de 360
km?2 a été acquise alors que 82 km? suffisaient aux besoins de
1'aéroport proprement dit.

Aujourd'hui, la plupart des grands aéroports mondiaux
ont établi des zones de bruits dessinées sur les cartes de
lt'utilisation des sols. Sur ces cartes apparaigsent différentes
zones, chacune d'elles est délimitée par une courbe d'égal
bruit. I1 existe plusieurs formules de mesure du bruit des
avions en utilisant comme indice de base: PNdB (perceived noise
in dicibels). La formule la plus couramment utilisée est celle
de CNR (composite noise rating ); elle implique des estimations
des superficies des terrains exposés au bruit des avions par
rapport aux différentes pistes d'un aéroport en tenant compte du
niveau du bruit exprimé en PNdAB et N 1le nombre d'avions
entendus.

En général, on apercoit troig zones a l'intérieuvr
desquelles l'usage des terraing et la construction des logements
d'habitation font 1l'objet de certaines restrictions. Autour de
Paris-Roissy, par exemple, ces troig zones ont été définies
comme suit: dans la zone de bruit intense "A" (plus de 115 CNR),
on interdit la construction de logements, d'écoles et d'hépitaux
et on exige d'autres mesures au développement des activités;
dans les deux autres zones "B" et "C" ( 107 et 102 CNR),
certaines restrictions concernant. l'insonorisatcion, la densité
des logemernts, etc. sont mises en vigueur. (voir la carte n® 8)

Ainsi, on peut dire qu'un programme de lutte contre Je
bruit nécessite une double approche, de maniére a coordonner les
mesures de protection prises autour de 1'aéroport avec les
réductions de bruit a la source qui sont anticipées.
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combustion des carburants dans les moteurs d'avion, tout autant
que de composants de combustibles imbrilés;

- Le dioxyde de soufre présent dans les gaz émigs par les
moteurs; toutefois, en raison de la basse teneur en soufre des
carburants utilisés dans 1l'aviation, la concentration en dioxyde
de soufre reste relativement faible dans les gaz émis par les

avions.

René BRUN précise que la plupart de ces sources sont
minimes, prises isolément(}) ., Néanmoins, si la localisation de
l.'aéroport est mauvaise, elles peuvent se combiner avec des
sources extérieures de fagon a créer une concentration
importante dans le sens de vents dominants, Une telle prise en
compte du probleme au niveau de la conception et de
l'exploitation, peut difficilement se faire sans le recours a
des modéles de simulation, d'autant que les facteurs

météorologiques et topographiques ont une grande influence.

BEn effet, les solutions au probléme de la pollution de
1'air d'un aéroport se regroupent en trois grandes catégories:
1- modifications des moteurs dl'avions et du carburant, 2-
modifications des opérations au sol, 3- conception du plan de
masse de 1'aéropori:.

C'est: en agissant a la source, c'est-a-dire sgur les
moteurs d'avions que l'on pourra réussir pleinement dans
l'avenir, et des actions importantes sont déja prises dans ce
domaine. Au niveau des opéractions au sol, et méme de la
conception du plan de masse, on peut agir sur les distances
séparant les zones nuisantes des aucreg zonesg; on peut aussi
concevoir les cheminements dlavions de facon a réduire leur
temps de parcours, et donc les quantités de polluants émis.

Enfin, du point de vue de la pollution atmosphérique,
par l'espace qu'il neutralise, on peut dire qu'un aéroport
engendre relativement moins de nuisances gqu'un autre type

(1) René BRUN, "Impacts écologiques de l'aéroport", Aéroports de Paris,
Paris 1977
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(aérogares, fret, batiments administratifs, etc.), sans compter
les activités connexes qui peuvent s'y installer.

Les systémes d'élimination des effluents et des déchets
produits par les aéroports doivent étre donc, dans une large
mesure, prévues au niveau des études préalables d'impact sur
l'environnement.; les mesures préventives s'aveérent, cependant,
beaucoup plus efficaces et moins coliteuses que les systemes
correctifs. Selon René BRUN, ces mesures consiste a priori a

veiller:

- au traitement des rejets domestiques en éliminani: les
déchets solides , les impuretés en solution et les organismes
pathogénes;

au traitement des rejets produits par le
ravitaillement en carburant et l'entretien, en mettant en place
des séparateurs huile-eau, en formant le personnel a
l'application stricte de processus appropriés et en veillant au
bon fonctionnement et au bon état des équipements;

& la collecte des eaux de ruissellement en traitant
gséparément les zones sources de pollution comme les aires de
trafic.

En définitive, les problémes de pollucion des eaux ne
différent pas beaucoup sur leg aéroports et en milieu urbain,
mais la multiplication des activités industrielles du transport

h

aérien, risque de rendre inefficace, & terme, un systéme congu
gang tenir compte du développement induit.
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comme volant a une hauteur suffisamment élevée pour que les
servitudes n'aient plus leur raison d'étre.

Pour des raisons de  sécurité, les  servitudes
aéronautiques de dégagement sont largement calculées pour
envelopper toutes les trajectoires possibles; Toujours pour des
raisons de sécurité, les obstacles isolés permanents (pyldnes
par exemple) ou temporaires (grues de chantier) et dont Ile
gsommet approche les surfaces de dégagement doivent pouvoir étre
bien visibleg aux pilotes, donc étre balisésg, soit avec des
peintures voyantes, soit avec des dispositifs lumineux.

Les surfaces de dégagement varient avec la configuration
de l'aéroport. En effet, ces surfaces sont de troig types: la
trouée, le plan horizontal intermédiaire et la surface conique
de dégagement. Les pistes ont naturellement le “privilege"
d'avoir des servitudes de dégagement plus importantes puisque
c'est bien a partir d'elles que l'avion décolle ou atterrit.

Il faut ici introduire la notion de T"bande de
dégagement" encadrant une piste. L.a piste elle-méme désigne 1la
partie revétue sur laquelle 1les avions décollent ou
atterrissent. La bande dégagée est un rectangle plus large
encadrant la piste (voir fig. 12) de méme axe qu'elle et créant
autour d'elle une zone de sécurité dégagée de tout obstacle.
Aingi, par exemple, les pistes d'un grand aéroport ont 60 m de
large et les bandes dégagées qui les encadrent font 300 m de
large.

('egt a partir de la configuration des bandes dégagées
gue se sont dressées les trouéesg, donce les surfaces de
dégagement «qui prolongent les pistes de part et d'autres; pour
les grands aéroports les trouées peuvent "suivre" le cheminement
aérien sur 20 km. La plan horizontal intermédiaire (voir fig.
11) est une surface horizontale qui protége, en dehors de la
piste et des trouées, la plate-forme et ses environs immédiates.

Toutes ces surfaces de dégagement constituent les
servitudes aéronautiques. Elleg soni représentées sur les plans
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Fig. 13: Le mode de calcule des servitudes aéronautiques
autour des aéroports
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d'urbanisme par des lignes dites de niveau qui permettent de
juger rapidement la hauteur permise des constructions.

Le développement de la technologie de transport aérien a
permis de créer des nouvelles générations d'avions adoptant des
angles de décollage et d'atterrissage plus aigus; en revanche,
les avions deviennent de plus en plus gros porteurs et
nécessitent des pistes de plus en plus longues. La diminution
des surfaces de dégagement autour des aéroports reste sujet a la
réalisation d'un éguilibre plus avantageux entre ces deux

facteurs.

3.5.3.2 ILes gervitudes radloélectrigues: Les servitudes
radioélectrigues sont de deux catégories: les servitudes contre
les obstacles et les servitudes contre les perturbations
éleci.romagnétiques. Elles sont imposées par les équipements
radioélectriques utilisés pour diriger les avions au décollage
ou a l'atterrissage. Ici encore, pour des raisons de sécurité,
toutes ces liaisons avions-aéroports doivent pouvoir avoir lieu
sans "écrans". Les ondes ne doivent pas étre arrétées, c'est
pourquoi, ici aussi, il existe des surfaces au dessus desquelles
l'espace doit étre libre.

De fagon générale, ces “surfaces de dégagement. des
ondes" partent de 1'émetteur-récepteur et épousenc la forme d'un
cdne renversé ayant 1'émetteur-récepteur pour sommet. Sur les
plang d'urbanisme, les servitudes <contre les obstacles
radioélectriques sge présentent: comme une succession de cercles
concentrigques ou sont indiguées les distances de ces cercles par
rapport au centre (le batiment émetteur-récepteur) et les
hauteurg de constructions autorisées.

En définitive, on peut dire que ce sont bien des mesures
de sécurité qui imposent un certain nombre de servitudes
aéronautiques et radioélectrique. Ces servitudes restent, en
général, assez peu perturbant par rapport aux contraintes du
bruit; ¢a n'empéche (qu'ils peuvent &tre parfois plus
contraignants dans certains endroits aux abords immédiats des
plates-formes aéroportuaires.
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e terme d'BAéroville, est un néologisme qui associe deux
termes: aéroport et wville dont le rapprochement peut paraltre
insolite. A ce propos, plusieurs questions préalables méritent
d'étre soulignées:

* une ville peut-elle naiftre et se développer a partir,
a cbté, autour d'un aéroport, malgré les contraintes posées par

ce dernier?;

quelle sera la nature de cette ville (ville nouvelle,
complexe urbain distingué, cité internatiomale,...)?;

% ya-t-on assister, comme prévoit Bernard Dézert(l), 3 un
éclacement des pbles de développement dans et autour de la
métropole avec une compétition accrue, par exemple, entre centre
et villes nouvelles ou pdles périphériques, intégrant dans leur
espace immédiat z.".A (zones de télécommunication avancée),
aéroport, technopdle, autoport, et marché-gare?. Dans ce cas 13,
quelle sera la distinction des sites aéroportuaires par rapport
aux autres pdles périphériques dans les aires métropolitaines?

En 1'absence d'une définition wunique et précise de ceo
qui est effectivement une aéroville, nous allons considérer
celle-ci en préalable comme une structure urbaine "majeure" se
trouvant sur et autour de la plate-forme aéroportuaire, et liés
d'une fagon ou d'une autre & la présence de cette derniére.

(1) Bernard DEZERT," De la ZALA A& L'Aéroville, une nouvelle révolution
technologique", Cahiers du C.R.E.P.I.F, n°27, Juin 1989, pp.19-22.
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Ceci va couvrir des activités industrielles et des p8les
tertiaires, mais également des zones résidentielles, des espaces
verts et ouverts, des infrastructures de transports. Les limites
géographiques d'une telle aéroville ne sont pas déterminées;
elles dépendent notamment de la situation particuliére de chaque
aéroport et sa métropole. Toutefois, pour donner un ordre de
grandeur, les exemples des aéroports mondiaux (& 1'exception de
quelques cas particuliéres comme a Tokyo-Narita) nous font
admettre une distance de 10-15 km depuis 1l'aéroport, comme étant
le rayon d'un périmétre raisonnable pour l'aéroville.

Cependant, trois fonctions sont appelées d'étre remplies
par le concept de l'aéroville:

Une fonction internationale, Celle de 1la porte
d'entrée internationale. Elle comprend 1l'accueil des vigiteurs,
et des hommes dr'affaires étrangers, la vocation de centre
dtaffaires et de rencontres, et nécessite des Zones
d'implantations des entreprises étrangeéres et nationalegs ayant
une forte activité exportatrice et qui seront une vitrine de la
technologie et du savoir-faire national.

- Une fonction régionale (métropolitaine) qui réside
dans la création d'un pdle majeur de développement, duquel les
politiques urbaines métropolitaines doivent tenir compte. I[1
doit réaliser les objectifs plus généraux de la région
métropolitaine toute entiére;

Une fonction locale, celle de mettre en place une
qualité de cadre de vie et de services pour 1'ensemble des
uibilisateurs, et également pour les régidants qui peuvent 8&tre
intégrés dans le périmétre de 1'aéroville.

Il vy a donc nécesgsité a la fois de projets et d'une
stratégie d'ensemble. Il s'agit, comme dit Jean-Pierre LECOIN(})
:"de rechercher 1l'amélioration de 1l'accessibilité générale de

(1) Jean-Pierre LECOIN, directeur technique de 1'IAURIF, "“La naissance
d'une aéroville: l'aéroport Roissy-Charles DE GAULLE , colloque
d'Aérovilles. Paris, juin 1989.
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4.1 L ion s 111 Hubbin

Comme ¢a a été déja mentionné, la privatisation de
transport aérien aux Ktats Unis a entralné la création de
"mégacompagnies" aériennes trés puissantes, treés efficaces, trés
souples. Leurs concurrents qui n'ont pas su développer la méme
efficacité ou souplesse sont balayés ou laissés pour compte.

Mais, la libéralisation économigque du transport aérien
se répand. Blle est déja passé au Canada, en Grande-Bretagne, en
Australie. Dans le méme esprit, la privatisation passe au Japon,
aux Philippines, et il n'en reste pas moins que la situation
américaine représente un devenir tout a fait attendu pour
1'Eurcope de 1993.

Quelle est donc 1'expérience des aéroports américains?.
Il yv a un phénoméne de base: la concurrence intéressée entre les
aéroports. Cette concurrence est due au fait que les compagnies
aériennes, libres de sg'implanter oU elles veulent, choisissent
leurs *"hubs”* en fonctions des critéres qui tiennent a
lratiractivité des aéroports. Ce mot "attractivité" comporte
plusieurg significations pour les aéroports, et sera débattu
plus tard.

Certains experts ont des doutes concernant le rdle de la
privatisation du transport aérien dans le développemeui. des
aérovilles. C'est, par exemple, le point de vue de Richard DE
NEUVILLE(1), Selon lui, les transports aériens sans
réglementation sont pareils a une voiture dont on enleve lesg
amortisseurs: " du coup, le carrosserie change de niveau et
ensuite, en cours de route, elle rebondit a4 chaque dénivellemeat

W

Hub: Aéroport de concentration et d'éclatement du trafic offrant des
correspondances multiples

(1) Richard DE NEUVILLE, "Le cas américain", Colloque des aérovilles, Paris
,Juin 1989
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du chemin . Le résultat de toutes les variations de ces nouveaux
risques, coule de source".

Ces aléas -toujours selon R. De Neuville- n'encouragent
guére les 1investisseurs a effectuer des placements dans la
pierre, a long terme, car ils ne cadrent pas bien avec une
clientéle inconstante. Le placement du capital privé exige de la
stabilité. La deuxiéme conséquence de la libéralisation aérienne
est que les aéroports susceptibles de participer a la
concurrence sont obligés de réduire les colits non utiles pour
les compagnies aériennes.

Cet argument, qui est fondé sur un approche déductive du
probléme, se heurte avec la réalité de gigantesques programmes
inmobiliers et de pdles urbains connexes qui se développent
autour deg Hubs américains comme Chicago, Washington, Dallas,
Los Angeles, etc... Le fait que le concept d'aérovilles est plus
confirmé autour des aéroports américains gu'ailleurs, met en
cause le bien fondé de 1l'argument présenté en haut. ¥Y-a-t-il,
donc, d'autres facteurs cachés qui peésent sur La relation:
aéroville / Hubbing?.

Une question gubstantielle mérite ici d'étre soulignée:
Est-ce que les aérovilles entrent dans les colits non utiles pour
la concurrence entre aéroports, (comme c'est implicitement
exprimé& par Richard De Neuville)?, Ne gont-elles pas des outils
pour la compétitivité et l'attractivité des aéroports, au moment
ou ces derniers cherchent a fixer leurs clients (les compagnies
aériennes) et devenir leurs Hubs ?.

D'autre part, dans la contexte économigque de la
libéralisation des transports aériens, les autorités
aéroportuaires seront incités naturellement & diversifier leurs
sources de revenu, notamment en rentabilisant le capital que
représente une emprise, diversification qui leur assure, d'autre
part, une plug grande stabilité de leur revenu face aux aléas du
trafic aérien.

Ne serait il donc plus réaliste de considérer qu'il y a
un rapport réciprogue et progressif entre le développement des
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carte 13: Paris-Roissy dans ltaire métropolitaine.
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Carte 14: Paris-Roissy et ses projets 'd'aménagement.
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L'évolution historique de 1'urbanisation du Caire
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- D'abord, la croissance progressive de 1'esgpace urbain
b ropolitain sous la forme d'une tache dthuile cémpacte, ce qui
-oduigait des handicaps majeurs affectant le fonctionnement de
jet espace. La métropole cairote souffrait des problemes
yrbanigtiques identiques qu'envisageaient une bonne part des
grandes villes mondiales, notamment dans le tilers monde:
rransports encombrés, centre-ville saturé, services publics
dspbordéd, zones périphériques dégradées et_spontanées, etc. ..,

- - ensuite, le probléme crucial de la consommation
centiﬁge des terrains agricoles en faveur du dJdéveloppement
rbain., En Bgypte, ol les terrains agricoles ne constituait que
m@ins de 10% de la surface du pays, la préservation de ceux-~ci
venaient donc un but national. Selon le SDAU, la consommation
nnelle de ces terrains en faveur de 1l'urbanisation était de

0 ha dans la RGC, ce qui représentait une grande perte pour
“1'économie du pays,

- enfin, la croissance démographique sgpectaculalre qui
paraissait comme un défi majeur pour les programmes de
ydéveloppement. Selon le SDAU, La région du Grand Caire a
accueilli durant l'année 1982, 350,000 nouveaux habitants, dont
250,000 dus & la croissance naturelle et 100,000 émigrants
provinciaux. Ce rythme de croissance annuelle correspondait & la
¢réation chagque amnée d'une ville nouvelle de la taille d'une
grande ville é&gyptienne de province comme celle de Tanta.

Ces troig grandes problématicues montraient 1'ampleur
—-des enjeux que la RGC devrait faire face. A 1l'horizon de 2000,
41 faudra s'attendre & une population multipliée de 1,9 , & une
‘demande de transport multipliée de 2,5 , & une consommation de
11fespace multipliée de 2,1, et & une demande d'emploi multipliée
e 1,9. Aingi, les planificateurs du SDAU ont f£ixé trois
Objectifs urbanistiques stratégiques et indissociables: 1'un
- Visait & limiter la croissance de la population dans la RGC en
igénér&%; ltautre avait pour but d'orienter 1'essentiel du
développement urbain inévitable vers des sites moins sensibles
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