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L’aéroport est devenu ’un des éléments essentiels du paysage contemporain. Il incarne la
modernité et représente une porte ouverte sur le monde, les voyages et I’évasion. Mais il
devient aussi progressivement le symbole du bruit, de la pollution, du stress et du danger,
bref de tous les avatars du progrés. Aprés des années de croissance, les aéroports francais
se retrouvent brutalement stoppés dans leur développement par la crise du transport
aérien mais aussi par les problémes d’environnement. Les gestionnaires voient leur avenir
s’assombrir en méme temps que leur statut est contesté. L’avenir des aéroports francais,
véritables carrefours de ’économie moderne, est en cause...

Aéroport de Lyon-Satolas.

Marc HAMY
ICPC 83 (formation d'ingénieur de I'aviation
civile)

Secrétaire national du syndicat des ingé-
nieurs de l'aviation civile

Introduction

Le transport aérien est rentré dans une tres forte
crise apres les attentats aux Etats-Unis du || sep-
tembre 2001. L'avion, symbole du progres, de la
vitesse et de I'évasion, est devenu brutalement un
engin de guerre et de terreur. Les passagers ont
pris peur et sur fond de récession €conomique, le
trafic aérien s'est effondré. La chute a été d'autant
plus sévere qu'elle a succédé a plus de quinze an-
nées florissantes, avec des
taux annuels de croissance
souvent compris entre
5 et [0 %. Les aéroports
francais, qui ont beaucoup
investi pour accompagner
I'évolution du trafic, se
retrouvent  maintenant
confrontés a d'importantes
difficultés financieres. Par
ailleurs, le statut des ges-
tionnaires, qui sappuie es-
sentiellement sur un ré-
gime de concession est de
plus en plus remis en
cause. Mais surtout, le dé-
veloppement des aéro-
ports se heurte maintenant

a de tres fortes réactions en raison des nuisances
engendrées par les mouvements d'avions. Ce n'est
pas par hasard si les premieres déclarations du
nouveau gouvernement qui s'est mis en place
apres les €lections présidentielles de mai 2002 ont
porté sur les questions aéroportuaires. Il y a [ un
véritable enjeu de société. Les problemes qui se
posent sont trés nombreux, les acteurs multiples
et malgré une mobilisation générale, beaucoup de
questions restent encore aujourd’hui posées.

Le statut des gestionnaires
remis en cause

Le régime des concessions en révision

Le statut des concessions est issu du cahier des
charges établi par I'Etat en 1955 et il a conduit a
confier dans la plupart des cas la gestion des aéro-
ports aux Chambres de commerce. Un nouveau
cahier des charges a été établi en 1997 et modifié
ensuite en 1999 dans le but de clarifier les respon-
sabilités respectives de I'administration et des ges-
tionnaires (notamment en matiere de sécurité et
de sCreté). Le nouveau cahier des charges limite
€galement les garanties financieres apportées par
I'Etat et par conséquent sa tutelle économique.

Ce régime de concession sans mise en concur-
rence préalable est souvent critiqué au plan natio-
nal comme au plan intemational. Selon un rapport
effectué par I'lnspecteur des Finances Philippe
MAREINE en mai 1999, il n'est pas évident que
les CCl puissent juridiquement échapper a la loi
Sapin qui ouvre a la concurrence la majorité des
procédures de délégation de service public. De
méme, il est suggéré que les directives commu-
nautaires sur la mise en concurrence des candidats
a une concession de travaux ou a une concession
de service public doivent s'appliquer au domaine
de la création ou de la gestion des aéroports. Sont
également posées des questions sur la situation
fiscale de ces concessions. La conséquence de ce
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rapport a été de limiter la durée des nouvelles
concessions établies sur le nouveau cahier des
charges a 5 ans au maximum (exceptionnellement
10). Ceci place les Chambres de commerce dans
une situation inconfortable. En effet la garantie fi-
nanciére apportée par |'Etat est désormais plafon-
née alors que la durée limitée de la concession
n'est pas suffisante pour I'amortissement des
grands investissements.

Les Grandes Chambres de Commerce ges-
tionnaires d'aéroports, 'ACFC| et 'UCCEGA,
conscientes de la précarité du systéme actuel, ont
souhaité prendre les devants en proposant un
nouveau statut des concessions. Il s'agirait de
créer des sociétés anonymes qui bénéficieraient
d'une concession longue sur la base d'un cahier
des charges sensiblement remanié. Il préconise en
effet 'abandon de la garantie publique sur I'endet-
tement de l'aéroport, pour le remplacer par une
rémunération de l'opérateur en fonction des
risques assumés et une rémunération de ['Etat
concédant sous forme de redevance. La capitalisa-
tion initiale de la société serait partagée entre la
CCl et I'Etat. Les concessions accordées au travers
de ces sociétés aéroportuaires aux CCl seraient
de 30 a 50 ans pour assurer la rentabilité des in-
vestissements. En contrepartie les CCl s'engage-
raient a ouvrir progressivement le capital de ces
sociétés anonymes a d'autres partenaires : collecti-
vités locales, autres CCl, opérateurs industriels
francais ou étrangers, ou investisseurs privés. Les
Chambres garderaient cependant toujours au
moins 50 % du capital. Le projet propose par
ailleurs d'adosser les petits aéroports non ren-
tables aux gros aéroports plus rentables avec des
participations croisées dans les capitaux des socié-
tés anonymes créées. Un tel adossement rentre
cependant aujourdhui en conflit avec le principe
de territorialité des CCl et nécessiterait donc une

Chambres. Une autre loi serait également néces-
saire pour permettre |'attribution de concessions
comprenant délégation de service public en de-
hors des prescriptions de la loi Sapin. Pour [ins-
tant le gouvernement n'a pas souhaité donner
suite & ce projet et a semblé hésiter sur la direc-
tion a prendre. Il a préféré se donner le temps de
la réflexion en renouvelant les concessions sur la
base du nouveau cahier des charges, quitte & en li-
miter la durée. Sur le long terme il faudra cepen-
dant trouver d'autres solutions.

Le statut d’Aéroports de Paris
également a I’étude

La création d'un établissement public doté de I'au-
tonomie financiére et placé sous l'autorité du mi-
nistre chargé de I'Aviation Civile pour gérer les aé-
roports de la région parisienne a permis d'éviter
beaucoup des écueils du systeme des concessions.
Sa durée de vie n'est pas limitée dans le temps et
il peut donc investir sur le long terme. Doté a la
fois de pouvoirs administratifs et commerciaux, il
peut coordonner sans trop de difficultés les ser-
vices publics et les activités purement écono-
miques. Par ailleurs sa situation juridique Iui per-
met d'échapper a la loi Sapin sur la mise en
concurrence.

Ce statut lui a permis d'assurer le développement
du transport aérien autour de la capitale et de
bien coordonner l'activité des différents terrains,
gros ou petits. Il a pu créer un département d'in-
génierie de renommée mondiale. Sa rentabilité
€tait jusqu'a présent assez bonne, sa croissance
forte.

Pourtant ce statut peut apparaitre aujourd’hui
comme un frein au développement. Tous les aé-
roports de la région parisienne sont en effet main-
tenant saturés ou limités dans leur extension, prin-
cipalement pour des raisons d'environnement.
Pour assurer une croissance durable, ADP a donc
besoin de diversifier ses activités et d'étendre sa
zone d'influence. Ceci ne peut se faire sans une
modification au moins partielle de son statut. La
encore certaines études ont €té menées sans
pour l'instant aboutir.

loi pour étendre le champ de compétence des 3 Juinuilet 2002
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D’autres systémes de gestion
ou de partenariats émergent

Si le systeme de gestion par les Chambres de
commerce et d'industrie est donc le plus en vue, il
est loin d'étre le seul. Les syndicats mixtes en par-
ticulier, associant CCl et Conseil général ou villes
importantes, se sont multipliés pour permettre le
développement d'aéroports régionaux de moyen-
ne importance. C'est ainsi I'organisation retenue
pour la création du nouvel aéroport de Notre-
Dame-des-Landes dans la région nantaise. Ce ré-
gime permet de diversifier les sources d'investisse-
ment et d'associer plus étroitement les institutions

Passerelle Orly sud
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régionales et locales a I'évolution de l'aéroport
considéré comme outil de développement écono-
mique et pble d'aménagement du territoire. Dans
le cas de Notre-Dame-des-Landes, c'est au tra-
vers du contrat Etat-Région qu'a pu étre arrété un
programme d'actions et des financements pour les
années 2000-2006. Le nouvel aéroport devrait
bénéficier également des aides prévues par le
nouveau plan de développement des aéroports
régionaux décidé par le gouvernement en no-
vembre 2001.

On a vu aussi ces dernieres années apparaitre des
investisseurs privés. Ce fut le cas lors de la créa-
tion de l'aéroport de Chalons-Vatry a destination
du fret aérien, qui a été confiée a une entreprise
canadienne. Ce fut également le cas pour le rachat
de l'aérodrome du Castelet, par des soci€tés évo-
luant dans le domaine des courses automobiles. I
s'agit pour linstant d'activités plutdt marginales,
mais la question de la participation d'investisseurs
privés dans le développement et la gestion des
aéroports reste ouverte.

Les statuts des aéroports francais sont donc trés
diversifiés mais ils manguent tous ou presque de
perspectives a long terme. Deux tendances fortes
commencent cependant a se dessiner : la re-
cherche de nouveaux partenariats, publics ou pri-
vés, d'une part, et la recherche d'une meilleure in-
tégration des aéroports dans I'aménagement du
territoire, d'autre part.

Les aéroports
et ’aménagement du territoire
Il s'agit d’harmoniser le développement entre les

aéroports principaux et les aéroports secondaires,
de bien maitriser I'évolution du domaine public,

d'intégrer les aéroports dans I'ensemble des activi-
tés économiques et de favoriser l'intermodalité
entre les différents types de transport. La DGAC
(1) s'est efforcée ces derniéres années de faire en-
trer ces objectifs dans les documents de planifica-
tion d'envergure nationale ou régionale comme
les schémas de service ou les directives territo-
riales d'aménagement.

Mais il y a également un enjeu de dimension euro-
péenne. Les grandes compagnies internationales,
cherchent a articuler leur réseau autour de
grandes plates-formes de correspondances, les fa-
meux "hub”. Pour fonctionner, ces hubs doivent
avoir des capacités et donc des infrastructures tres
importantes. Mais ils doivent aussi étre situés a
proximité des grandes agglomérations, des centres
économiques, des autres réseaux de transport.

La France a une situation géographique privilégiée,
en occupant une place centrale en Europe. Mais
beaucoup de ses aéroports situés prés des
grandes villes sont déja saturés. Trouver de nou-
veaux sites est une démarche longue et difficile.
On le voit bien avec la recherche d'un emplace-
ment pour le troisiéme a€roport parisien qui ne
cesse d'alimenter le débat depuis 1994. Augmen-
ter la capacité des aéroports existants n'est pas
non plus aisée. Non seulement il faut trouver des
financements, mais aussi passer par des procé-
dures administratives longues comme les approba-
tions des avant-projets plan de masse (APPM). ||
faut aussi avoir des réserves foncieres importantes,
étre capable le cas échéant d'exproprier, et pou-
voir relier I'aéroport a des moyens de transport

(1) Direction générale de l'aviation civile, administration
chargée d'assurer les missions de 'Etat dans 'ensemble du
secteur aéronautique,



terrestres a hauts débits, TGV et autoroutes. |l
s'agit bien la de prérogatives de I'Etat lorsqu'il
s'agit du réseau de transport national, mais qui
concernent aussi les collectivités territoriales, dans
le cadre des réseaux régionaux.

Jusqu'a présent I'Etat gardait la propriété de tout
le domaine public aéroportuaire pour en assurer
la maitrise et éviter que des intéréts privés ne
viennent concurrencer les besoins de développe-
ment des aéroports. Ceci se justifie peut-étre
pour les grandes plates-formes qui ont un intérét
stratégigque pour la nation, mais ce réle peut aussi
&tre confié aux collectivités territoriales pour des
terrains d'intérét régional. Le projet de nouveau
statut territorial de la Corse a planifié un transfert
domanial des aéroports vers la collectivité territo-
riale. La loi intitulée “démocratie de proximité”,
votée par le Parlement début 2002, a prévu dans
son article 105 de renforcer le rdle des collectivi-
tés territoriales dans le développement des aéro-
dromes. Une expérimentation doit étre lancée
dans un délai d'un an a compter de la promulga-
tion de la loi, transférant les compétences de I'Etat
aux collectivités qui le demandent, pour aména-
ger, entretenir et exploiter les aérodromes civils,
jusqu'au 31 décembre 2006. Parallelement, un
plan global d'aménagement des aéroports frangais
a été mis au point qui prévoit des aides au déve-
loppement des principaux terrains régionaux. Si la
question du troisieme aéroport parisien a donc
focalisé l'attention, elle a peut-étre fait oublier que
le gouvernement cherchait en méme temps a re-
lancer l'activité des aéroports de province et a dé-
centraliser leur gestion. La démarche €tant expéri-
mentale c'est cependant maintenant aux autorités
locales & démontrer leur capacité a prendre le re-
lais de I'Etat pour assurer l'avenir des aéroports
régionaux. Elles vont devoir aussi pour cela mon-
trer leur aptitude a maitriser un autre enjeu ma-
jeur : celui de I'environnement.

Les questions d’environnement

Malgré les progres technologiques, qui ont consi-
dérablement réduit le bruit des réacteurs, les
avions sont de plus en plus mal pergus par les ri-
verains des aéroports. A cause de I'augmentation
considérable du trafic, sans doute. Mais on a peut-
étre aussi trop construit autour des aéroports,
sans tenir compte suffisamment du plan d'exposi-
tion au bruit (PEB). Aux nuisances sonores, s'ajou-
tent en outre des problemes de pollution de l'air
et des eaux.

Conscient que le développement des aéroports
passait désormais par la maftrise des questions
d'environnement, I'Etat a renforcé ses dernieres
années sa réglementation pour limiter au maxi-
mum le bruit, mieux contrdler I'urbanisation au-
tour des aérodromes, améliorer l'indemnisation
des riverains, développer la concertation. Une au-
torité particuliere a été créée (IACNUSA [2])
dotée d'un pouvoir de sanction envers les compa-
gnies qui ne respectent pas les régles ou les pro-
cédures antibruit, et qui est aussi chargée de
conseiller 'administration pour tout ce qui
concerne I'évolution des voies aériennes.

(2) Autorité de contrble des nuisances sonores aéropor-
tuaires.

Mais au-dela de cet arsenal réglementaire, la tenta-
tion est forte de limiter le bruit en freinant tout
simplement ['évolution du trafic. C'est ainsi qu'Orly,
déja frappé par le couvre-feu, s'est vu fixer un
nombre maximum de vols annuels qui a été rapi-
dement atteint. Et Roissy n'est pas loin de la limite
des 55 millions de passagers qui lui a également
été imposée par décision politique alors que la
construction des nouvelles pistes et aérogares lui
permettraient en théorie daller bien au-dela.

En province également de nombreux mouve-
ments se développent pour empécher la création
de nouvelles pistes, demander des couvre-feux,
trouver de nouvelles procédures moins bruyantes.
Ce sont aujourd’hui les préfets qui sont chargés
d’animer la concertation sur ces sujets épineux
avec la création des commissions consultatives de
I'environnement. Mais, bien sdr, les élus sont ame-
nés & prendre position et si demain ce sont les au-
torités locales qui sont amenées a gérer la ques-
tion aéroportuaire, elles se retrouveront plus en-
core au cceur de ces questions. En I'absence de
solution technique miracle seul le débat démocra-
tique et une politique de développement et d'ur-
banisme consciente des enjeux de I'environne-
ment permettra de remettre les aéroports sur la
voie d'un développement durable. Avec la Loi de
démocratie de proximité une premiere initiative a
été prise pour amorcer ce débat démocratique en
prévoyant notamment que chaque modification
substantielle de la circulation aérienne autour d'un
aérodrome soit précédée d'une enquéte d'utilité
publique.

Les questions de sécurité
et de slreté

Avec les attentats aux Etats-Unis qui ont confirmé
la montée de la menace terroriste et les formes
extrémement graves qu'elle pouvait prendre, on
ne peut oublier que la slreté des aéroports et la
sécurité des vols doivent rester les missions essen-
tielles a garantir aupres des usagers.

Il faut rappeler que pour le Conseil d'Etat, ce do-
maine de la slreté, ainsi d'ailleurs que celui de la
sécurité incendie ou encore de la prévention du
péril aviaire, fait partie des missions régaliennes qui
incombent a I'Etat. La création de la taxe aéropor-
tuaire ainsi que le nouveau cahier des charges de
1999 sont venus consolider ce principe. En méme
temps ces textes ont établi un meilleur équilibre
entre I'Etat, qui conserve l'autorité, voire la res-
ponsabilité, sur ces missions et les gestionnaires
qui en assurent I'exploitation. C'est sur cette base
qu'a été établi un plan d'investissement massif de-
vant permettre le contrdle de tous les bagages de
soute aux rayons X dans tous les aéroports fran-
cais dés I'été 2002.

La sécurité du trafic aérien est également prise en
charge aujourd’hui en France par I'administration
au niveau du contréle de la circulation aérienne
sur les aéroports. Certes @ ADP, les personnels de
la DGAC sont mis a disposition de 'établissement

5 Juinjuillet 2002
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public, mais leur recrutement, leur formation, sont
pris en charge par la Direction de la Navigation
Aérienne (DNA [3]), c'est-a-dire par I'Etat et ils
conservent leur statut de fonctionnaire. L'organisa-
tion générale du contrdle aérien reste sous la tu-
telle du service du contréle du trafic aérien
(SCTA [3]) qui appartient lui aussi a I'administra-
tion. Les investissements techniques sont égale-
ment étroitement coordonnés avec le service
technique de la navigation aérienne (STNA [3]).
Tout cet ensemble est placé sous la coordination
européenne de l'agence internationale Euro-
control qui a réussi a harmoniser les politiques et
pratiques des différents organismes européens en
matiére de contréle aérien et a renforcé ces der-
nieres années les reglements de sécurité que
chaque Etat doit ensuite traduire dans son droit
national.

s il

L'Etat n'est pas le seul, malgré tout, a devoir assu-
mer la responsabilité de la sécurité sur les plates-
formes aéroportuaires. |l y a bien des domaines
concernant la sécurité des passagers ou des per-
sonnels des aéroports qui incombent aux gestion-
naires. La DGAC travaille dans ce domaine a la
refonte de l'instruction technique des aérodromes
civils (ITAC) et pense introduire ses dispositions
essentielles dans le code de l'aviation civile dans le
but d'amorcer un processus de certification des
aérodromes en matiére de sécurité.

Conclusion

Sur le court terme, l'avenir des aéroports passe
d'abord par le redressement du transport aérien.
De trés nombreuses actions ont €té menées ces
derniers mois au niveau international, comme au
niveau national, pour renforcer la sireté et la sé-
curité des mouvements d'avions, dans le but d'évi-

La tour de contréle de Lyon Saint-Exupéry

ter a tout prix que ne reviennent les images ter-
ribles des attentats de septembre 2001, et que
soit ainsi forgé le socle d'une nouvelle croissance.

Mais sur le plus long terme, bien d'autres condi-
tions sont a réaliser pour assurer le développe-
ment durable des aéroports francais. L'une des
premieres conditions est sans doute de continuer
a faire évoluer le statut des gestionnaires, pour
donner aux grands aéroports francais les moyens
d'investir sur le long terme et d'étendre leur zone
d'influence. Les concessionnaires ont fait des pro-
positions, différentes solutions sont a I'étude et ce
sera finalement au gouvernement de se pronon-
cer.

Une autre condition a remplir est de trouver des
solutions aux problemes d'environnement créés
par les mouvements d'avions au voisinage des aé-
roports. Malgré la création d'une autorité indé-
pendante, le vote d'une loi, des mesures plus pro-
tectrices pour les riverains et lincitation au dia-
logue, la question est loin d'étre résolue, comme
le montre le débat autour du troisiéme aéroport
parisien mais aussi beaucoup d'autres discussions
en province. Il faudra sans doute beaucoup de
temps pour trouver les bons mécanismes déci-
sionnels permettant de concilier a la fois la crois-
sance et la maitrise des nuisances. Il faudra aussi
sans doute du temps pour que la décentralisation
de la gestion des aéroports s'opere. Mais I'expéri-
mentation lancée en ouvre la voie. Et I'apport des
collectivités territoriales peut étre essentiel pour
assurer un avenir aux aéroports qui atteignent dif-
ficilement le seuil d'équilibre, améliorer la logique
de réseau et favoriser I'intermodalité.

Avec la mobilisation de I'Etat, des autorités locales
et celle des gestionnaires, il doit donc étre pos-
sible de résoudre les probléemes auxquels se heur-
tent aujourd’hui les aéroports et qui réduisent
leurs perspectives de croissance. Il faut en tout cas
I'espérer, car la France, située au coeur du réseau
européen, a une place privilégiée a défendre en
matiere de transport aérien et elle ne peut passer
a c6té d'une relance de ce secteur dactivité,. W

(3) Autres services de la DGAC.




Le ralentissement de I’économie mondiale, les contrecoups des événements du || sep-
tembre, la concurrence du TGY Méditerranée et les avatars d’AOM-Air Liberté ont pro-
pulsé le transport aérien dans une zone de turbulences. L’activité et les résultats d’Aéro-
ports de Paris (ADP) en ont subi les conséquences. Malgré ce contexte difficile, ADP
maintient fermement le cap en poursuivant sa stratégie axée sur la satisfaction de ses
clients et le développement durable.

Hubert du MESNIL
IGPC 74

Directeur général Aéroports de Paris

Apres une décennie de hausse continue, les indi-
cateurs de la place aéroportuaire de Paris affi-
chent, en variation 2001/2000, des baisses signifi-
catives d'activité : 3,5 % pour le trafic passagers,
2,2 % pour les mouvements et 1,4 % pour le fret.
Ces évolutions résultent pour l'essentiel de la fai-
blesse du marché intérieur. Conséquence directe
de cette situation, les résultats financiers enregis-
trent des pertes substantielles tant pour le chiffre
d'affaires que pour le résultat net. En revanche,

Shinsule hall F
Roissy Charles=de-Gaulle 2

~© ADP - Service Image - J. Burlot..._

avec 319 millions d'euros, la capacité d'autofinan-
cement a été préservée. Cette capacité est un le-
vier puissant pour le développement de I'entre-
prise. Elle lui a en effet permis d'autofinancer 61 %
de son programme d'investissements réalisés en
2001 et devrait l'aider (sur la base d'une prévision
de croissance annuelle du trafic de 3,5 %) a pour-
suivre son effort d'investissement 2002-2006 (plus
de 3 milliards d'euros).

Investir pour préparer I’avenir

Fort de cet atout, ADP s'est engagé dans une
série d'opérations visant @ modemiser et a déve-
lopper les capacités de ses deux grandes plates-
formes parisiennes. Si Orly continue a bénéficier
de travaux d'aménagements non négligeables (re-
novation du hall 2, adaptation de la jetée Est pour
'embarquement des passagers internationaux),
I'essentiel de l'effort porte sur Roissy-Charles-de-
Gaulle comme en témoignent six chantiers ma-
jeurs : aérogare T9 et CDG |, terminal E de
CDG 2, systeme automatique de transport, tour
vigie au nord-est de 'aérogare | et renforcement
du dispositif de sOreté.

Juin-Juillet 2002
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Satellite A de Charles-de-Gaulle 2A,
avion Air Canada
© ADP - Service Image - J. Burlot

Satellite A de Charles-de-Gaulle 2A
© ADP - Service Image - |. Burlot

Apres la mise en ceuvre du terminal F et du satel-
lite du terminal A a CDG 2, d'importants travaux
ont permis de porter |a capacité de l'aérogare T9
de 2,5 & 3,5 millions de passagers. Le réaménage-
ment du hall de départ, I'ouverture de nouveaux
commerces, I'extension du parking ou I'agrandisse-
ment des salles d'embarquement sont des services
précieux qu'apprécient les passagers.

Le chantier de CDG | vise, quant a lui, & redon-
ner du lustre a la plus ancienne aérogare de
Roissy, son dge (28 ans) ne lui permettant plus de
répondre aux exigences des usagers de |'aérien,
passagers et compagnies. Avec un vaste pro-
gramme de réhabilitation estimé a 225 millions
d'euros, 'aérogare verra ses circuits routiers réor-
ganisés aux niveaux départ et arrivée, ses parkings
rénovés, ses espaces réservés aux enregistrements
élargis, son niveau “transfert” réaménagé et ses
équipements de traitement bagages remplacés.
Cette “cure de jouvence” nécessitera quatre an-
nées de travaux.

Avec la construction du terminal E de CDG 2,
I'ambition d’ADP monte d'un cran malgré la crise.
L'entreprise investit, en effet, 650 millions d'euros
dans ce terminal symétrique au terminal F. Inves-
tissement qui ne tient pas compte du terminal sui-
vant S 3 en attente du feu vert financier des pou-
voirs publics. En cours de réalisation, le 2 E dispo-
sera d'une capacité annuelle de dix millions de
passagers en trafic international. Cela impose une
architecture a la mesure de cette capacité comme
lillustrent le batiment principal (450 metres de
long sur 70 meétres de large) et la jetée de
700 metres permettant l'accostage de |8 avions.

La mise en service du 2 E est prévue pour juin
2003.

Des dessertes
pour mieux servir les clients

ADP déploie également son énergie dans le do-
maine des projets de transport. Le futur systeme
automatique de transport (SAT) de type mini-
métro sans conducteur devrait entrer en service a
Roissy d'ici fin 2005. L'objectif de ce systeme de
desserte interne a propulsion électrique est de re-
lier les gares SNCF et les différentes aérogares
pour permettre toutes les correspondances. Pour
mener a bien cette opération, ADP prévoit d'in-
vestir pres de 90 millions d'euros. Autre projet
d'envergure dans le domaine des dessertes ra-
pides : CDG-Express. L'idée consiste a créer un
axe ferroviaire direct qui pourrait relier en 2008,
en |5 minutes et tous les quarts d'heure, la gare
de I'Est a l'aéroport de Roissy-Charles-de-Gaulle.
Un GIE, associant a parts égales ADP, la SNCF et
RFF, est chargé de conduire les études de ce pro-
jet estimé a 770 millions d'euros.

La capacité d'accueil de transport aérien ne réside
pas seulement dans l'aérogare et ses dessertes,
elle dépend également du potentiel des installa-
tions aéroportuaires mis en ceuvre. C'est pour-
quoi ADP poursuit son vaste programme d'amé-
nagement et d'équipement dont la tour vigie, im-
plantée au nord-est de CDG I, constitue la pierre
angulaire. En 2004, cette nouvelle vigie permettra
de controler le doublet de pistes nord (pistes |
et 3) en garantissant un niveau de sécurité maxi-
mum.



La siireté,
un enjeu essentiel

Les événements du | | septembre sont venus rap-
peler le réle essentiel de la slreté dans le déve-
loppement du transport aérien. Pour faire face a
cette nouvelle priorité, Aéroports de Paris a redé-
fini tout son dispositif de sCreté. Les mesures
prescrites par les pouvoirs publics et prises par
ADP visent trois secteurs clés : le controle d'acces
a la zone réservée, linspection-filtrage des passa-
gers et de leurs bagages a main, le contrble des
bagages de soute. Ces mesures draconiennes im-
pliquent un accroissement significatif des moyens
humains et matériels nécessaires a leur mise en
ceuvre, Les investissements consentis par ADP de-
vraient donc atteindre quelque 280 millions d'eu-
ros pour la période 2002-2006, soit 56 millions
en moyenne annuelle. Cet effort est considérable
en comparaison des 27 millions d'euros consacrés
a la sGreté en 2001 (17 millions a Roissy et |0 mil-
lions & Orly). Pour aider au financement de ces in-
vestissements, |'Etat s'est engagé a attribuer a
ADP une dotation de 45 millions d'euros.

ADP exporte
son savoir-faire

Sur la scéne internationale, ADP a marqué des
points au cours de I'année 2001. En exportant son
savoir-faire en matiére d'ingénierie et d'architec-
ture, sa filiale ADP-| a généré un chiffre d'affaires
(27 millions d'euros) en progression de 18 % par
rapport a 2000. Avec 70 millions d'euros de
contrats d'études signés en 2001, ADP-I a réussi a
engranger |'équivalent de deux années et demi
d'activité. L'avenir s'annonce donc prometteur sur
les marchés émergents, notamment en Chine, en
Russie ou dans les pays du Golfe.

Dans le domaine du management aéroportuaire,
ADP intervient également hors de son pré carré
francilien. A travers sa filiale ADP-Management,
Aéroports de Paris participe ainsi & des projets
d'acquisition, de concession ou de privatisation
d'aéroports et foumnit ses conseils d'expert en in-
génierie, en exploitation aéroportuaire ou en ges-
tion commerciale. Son champ d'intervention
couvre aussi bien la Chine que I'Afrique ou le
Mexique.

La recherche
d’un développement durable

Enfin, le “développement durable” constitue un
€lément incontournable de la politique de déve-
loppement global d'ADP. En recherchant une
meilleure acceptabilité sociale des activités aéro-
porturaires, ADP a mis en place un systéme de
management environnemental original. Ce sys-
téme permet ainsi a I'entreprise de maitriser tous
les aspects environnementaux, techniques, écono-
miques et juridiques, notamment a Roissy ou 1| a
été certifié ISO 14001 en décembre 2001. En ma-
tiere de relations avec ses riverains, ADP poursuit
ses actions dinformation et de dialogue avec le
public : collectivités locales, élus, associations et
grand public. Clest avec la méme volonté qu'/ADP
déploie sa politique de partenariat économique et
social. Aux ctés des acteurs institutionnels locaux
(régions, départements, Chambres de commerce

Roissy-Charles-de-Gaulle,
\ aérogares 2F1 et 2F2
Q@QDP -

Service Image - J. Burlot

Vue de Charles-de-Gaulle2,
halls A et B
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et d'industrie, services de I'Etat), ADP s'engage
dans une série d'actions portant sur I'emploi, le lo-
gement, la formation professionnelle, la promotion
économique ou la création d'entreprises.

ADP est lourdement affecté par les secousses du
transport aérien, et sa résistance est mise a rude
€preuve. Mais sa confiance reste intacte parce que
nul ne doute que le transport aérien a encore de
bonnes perspectives de croissance, et que nous
avons de sérieux atouts a faire valoir : une posi-
tion privilégiée, un marché francilien considérable,
un hub de grande capacité et une compagnie na-
tionale dont tout le monde salue les perfor-
mances. Autant de raisons pour se mobiliser et
préparer l'avenir. i

Servir les passagers dans les meilleures conditions.
Répondre auxﬂiesoins des compagnies aériennes,
et de nos partenaires. C'est la mission d’Aéroports
de Paris, Uentreprise gestionnaire du plus vaste
domaine aéroportuaire européen.

Parce que c’est vous, notre plus belle destination.

ADD

o [
Aéroports de Paris

Ph.: Stuio Pass
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Guillaume GARRIC
PC 2000L

Aprés deux années en tant que créateur
d'entreprise, Guillaume GARRIC a rejoint
ITEIS (fillale de GTIE une société de Vinci)
comme responsable d'affaires sur le secteur
aéroportuaire.

Il a en charge les projets de réalisation des
systemes d'information industriels des
grands aéroports parisiens.

Les systéemes d’information,
’enjeu de I’aéroport
communiquant

Un systeme d'information est un ensemble de
données permettant I'exploitation de I'aéroport.
Ces données transitent entre différentes machines
via des liaisons cablées ou hertziennes. Les S| sont
présents a tous les niveaux et souvent tres éloi-
gnés physiquement. Par exemple, aujourd'hui lors-
qu'un voyageur enregistre pour un départ, le nu-
méro attribué a son bagage est donné en temps
réel par un centre & Valbonne (83) qui fonctionne
pour la France entiere.

Selon Jacques VAESKEN, directeur du départe-
ment informatique et télécommunications de I'aé-
roport Nice-Céte d'Azur : “le pouvoir n‘appartient
plus a ceux qui possedent linformation mais & ceux
qui la diffusent et la partagent” (propos tirés de la
revue Aéroports).

Plusieurs systemes d'information coexistent au-
jourd'hui sur une plate-forme aéroportuaire : l'af-
fectation des vols, la gestion des bagages, la réser-
vation, l'enregistrement, les plannings ou encore la
sécurité sont autant de points cruciaux qui sont

Une des multiples salles de supervision et d’exploitation

5, le challenge
ort du futur

gérés informatiquement. lls deviennent aussi in-
contournables quand on parle de maintenance ou
encore de gestion des équipements aéropor-
tuaires ainsi que de ['énergie avec les systémes de
GTC (gestion technique centralisée).

Tous ces systemes contribuent, non seulement a
créer une qualité de service de haut niveau pour
les passagers, mais surtout a optimiser bon
nombre de processus de l'aéroport permettant un
gain financier.

Gréce a des systemes élaborés on peut de plus en
plus réduire les temps de correspondance (pour
les passagers et pour les bagages) dans les aéro-
ports. Ces correspondances courtes, parfois de
I'ordre de 30 minutes a peine, permettent un gain
en termes d'immobilisation et donc une meilleure
rentabilité de l'outil de production : laéroport. Par
exemple, les compagnies d'aviation facturent
chaque bagage raté (Air France réclame environ
100 euros a ADP par bagage raté).

Aujourd’hui les grands aéroports mondiaux (Paris,
Francfort, Londres, Bruxelles..) sont appelés des
“hubs internationaux” ou la problématique ma-
jeure est la gestion des correspondances. Les
compagnies a€riennes se synchronisent pour orga-
niser de multiples possibilités en termes de cor-
respondances internationales. Ces développe-
ments, qui ont un enjeu stratégique et financier
capital & 'heure de la privatisation de plusieurs
grands aéroports mondiaux, passent nécessaire-
ment par une gestion renforcée de I'information.
La qualité et l'exactitude des systemes d'informa-
tion en place depuis plusieurs années ne suffisent
plus, il faut y rajouter la rapidité et la complexité
croissante des types d'information. Malgré les
normes IATA (International Air Transport Asso-
ciation) mises en place pour simplifier les
échanges, une grande disparité existe encore
entre les différents aéroports (étiquetage, numé-
rotation des vols..) qui rend encore complexe le
transfert de données tout au long de la chaine et
nécessite de nombreux retraitements.

Une application stratégique des SI :
le systéme de tri a bagages
“intelligent” intégrant la sGreté

Quand on enregistre a Roissy sur un vol interna-
tional, on dépose ses bagages a une banque d'en-
registrement ou ils sont happés par un tapis de
convoyage. C'est le début du périple de ce bagage
qui va parcourir jusqu'a 8 km a une vitesse de
2 m/s en passant par environ |0 aiguillages et

[ 5

Juin-Juillet 2002



Juin-Juillet 2002 12

@L P!NT

4 équipements de slreté avant d'étre déposé
dans la soute de votre avion.

Aujourd’hui (et plus encore depuis les événe-
ments du || septembre) le volet sécurité/sCreté
est un des enjeux stratégiques des sociétés aéro-
portuaires (investissement de 280 millions d'euros
pour ADP lors des 4 prochaines années selon un
article des Echos du 25/04/2002).

Présentation sommaire des projets

Depuis plus de 10 ans ITEIS gagne les appels
d'offres (marchés publics) lancés par ADP sur ces
thémes. Seulement 4 ou 5 sociétés dans le monde
ont une connaissance métier suffisante pour inter-
venir sur ces projets et, en Europe, le groupe
GTIE est extrémement bien implanté avec une
palette de compétences couvrant tous les métiers
de l'aéroport dans les sytemes d'information. Sur
des appels d'offres complexes pouvant prendre
plusieurs années, la force d'un groupe comme
Vinci est déterminante.

But du projet

Livrer 2 ADP un systéeme clé en main visant a sé-
curiser a 100 % linspection et le filtrage des ba-
gages en soute. Ce projet consiste a insérer dans
les lignes de convoyage existantes des équipe-
ments de slreté X-Ray (machines a rayons X) et
Tomographe (appareil quasi identique a un scan-
ner médical) gérés par un systeme de supervision
intelligent a plusieurs niveaux capables, automati-
quement de trier tous les bagages en correspon-
dance a Roissy Charles-de-Gaulle 2. L'intérét pour
ADP est d'automatiser son process (aujourd’hui la
partie slreté est traitée quasi systématiquement
de facon manuelle) mais aussi de pouvoir garantir
aux compagnies aériennes et a la DGAC (direc-
tion générale de l'aviation civile) un niveau de sé-
curité total. Grace a ces projets ITEIS a concu son
offre produit BagPros®.

Un convoyeur a bacs

Fonctionnement du systéeme

Un opérateur affecte a un vol en correspondance
une dépose (premier tapis d'une ligne de
convoyage de bagages) ouU les manutentionnaires
déposent les bagages. Tous les bagages sont ache-
minés a l'intérieur du systeme ou le code-barres
(code IATA) apposé sur I'étiquette du bagage est
lu par un portique scanners. Les bagages pour I'ar-
rivée sont envoyés directement sur le tapis de
laéroport affecté par un opérateur en salle de
conduite, les bagages en correspondance entrent
dans le systéme ou ils rejoignent, dans le cycle de
tri, les bagages provenant des banques d'enregis-
trement (les bagages en correspondance, méme
s'ils ont déja subi une inspection dans leur aéro-
port d'origine seront recontrélés pour lever tout
doute). Ces bagages passent tous a lintérieur de

machines X-Ray : les bagages déclarés douteux re-
joignent le niveau supérieur de slreté, les bagages
déclarés slrs sont envoyés directement sur les
sorties affectées a un vol ou d'autres manuten-
tionnaires les prennent pour les déposer dans des
containers chargés dans 'avion. Les niveaux de sC-
reté se succedent, les bagages passant dans des
systémes de plus en plus complexes, en allant jus-
gu'a linspection canine et éventuellement a la
destruction du bagage.

Problématiques

Hormis les algorithmes de tni, il existe de fortes
contraintes en termes de suivi bagages, ces der-
niers étant trés différents les uns des autres, ainsi
qu'en termes de flux (plus I'équipement de sireté
est performant, plus l'analyse du bagage est
longue). En effet, une fois le bagage inspecté il sui-
vra son chemin normalement, les bagages dou-
teux étant mélangés aux bagages sains. Le sys-
teme doit avoir une fiabilité de suivi parfaite pour
ne pas confondre les bagages a l'arrivée. Pour op-
timiser les temps de correspondance il faut donc
parfaitement maftriser la régulation du trafic.

Chiffres

Il'y a |6 criteres de tri pour les bagages (prove-
nance, arrivée, slreté, priorité..). 10 000 bagages
peuvent étre traités par heure soit 3 bagages par
seconde.

Budget

Le projet de conception et réalisation des sys-
temes du module de correspondance représente
un budget d'environ 55 millions d'euros dont envi-
ron 10 % pour la partie sCreté.

Intégration de la streté
du traitement des bagages
au sein des systemes

Pour assurer la performance d'un systeme comme
le tri & bagages, il est nécessaire d'avoir une par-
faite cohérence entre les systemes hétérogenes.
Les opérateurs des exploitants (compagnies aé-
riennes) maftrisent depuis leur poste de contréle
toutes les données relatives a un vol, 'heure d'ar-
rivée de l'avion, I'heure d'ouverture et de ferme-
ture du vol, sa porte d'envol, ses banques d'enre-
gistrement... lls peuvent optimiser au mieux leur
outil de tri et de stock des bagages. Le parcours
théorique du bagage est calculé en temps réel par
le systeme. Un algorithme est chargé quant a lui
d'optimiser les temps de parcours en affectant les
entrées et les sorties adéquates, tout en gérant les
bagages de derniere minute ainsi que les bagages
anticipés qui sont stockés dans un magasin auto-
matisé (capacité de plus de 7 000 bagages). Ceci



est notamment tres stratégique dans le cadre des
correspondances courtes ou il y a tres peu de
temps entre les deux vols.

Les architectures sont, en général, trés complexes.
Une partie automatisme avec des automates
qui gérent en mode logique tout ou rien, les
équipements : tapis, trieurs, carrousels, banques
d'enregistrement, poste de maintenance, pan-
neau d'affichage. Ces automates dialoguent entre
eux via des réseaux qui sont reliés a des postes
d'exploitation et de maintenance dans les salles de
conduite. Une supervision informatique est mise
en place pour gérer les interventions des opéra-
teurs (affection de vols, alarmes, changement d'af-
fectation de tapis, statistiques d'exploitation...) et
faciliter la maintenance, enfin des interfaces de
communication sont créées pour gérer les
échanges d'information entre les diverses briques
stratégiques.

Les moyens de communication évoluant a trés
grande vitesse, les concepts des aéroports du
futur sont déja bien formalisés. De plus en plus le
voyageur sera au centre de la structure qui lui faci-
litera le voyage. Avoir le hall et la banque d'enre-
gistrement de son vol sur son PDA (personal data
assistant), pouvoir suivre son bagage en corres-

Les systemes partenaires

Dans chaque armoire se cache un systéme complexe !

De la nécessité pour les aéroports
d’avoir des fournisseurs
“intégrateur”, véritables
architectes et maitres d’ceuvre
des projets

Dans un contexte économique et politique diffi-
cile pour les sociétés aéroportuaires, il y a une né-
cessité forte d'avoir des fournisseurs capables de
gérer ces projets de A a Z et d'apporter une plus-
value forte en termes de conseil afin d'optimiser
des investissements lourds et stratégiques.

Pour des groupes comme
Vinci, exploitant aujourd'hui
une trentaine d'aéroports
dans le monde au tra-

| Affichage public et prive|

vers de sa branche Vinci

| COHOR |

"Etatistiques]

Concessions, cet enjeu est

Systeme d'Information
Aéroportuaire

ST
e |

Serveur vocal

d'autant plus stratégique
que de nombreux aéro-
ports attendent encore
d'étre privatisés. Il leur est
nécessaire d'avoir des sous-
traitants sur qui s'appuyer

| Autres a¢roports } rl —— afin de rentabiliser au mieux
M A ‘{ Call Center . .

(o e O Compagnies/ ) une exploitation des plus
ey, Assistants difficiles. Devant la nécessité
des bagages GTC: Détection Heure bloc de se diversifier vers d'au-

Disponibilité ressources

La gestion d'un aéroport intelligent

pondance et connaftre son tapis d'arrivée, réser-
ver son billet, sa place dans I'avion et un film pour
le trajet depuis son téléphone portable, avoir des
indications sur le temps de trajet et la météo, ré-
server un salon a l'aéroport de transfert pour or-
ganiser une réunion de derniere minute ou en-
core bénéficier de tous les avantages présents
dans l'aéroport (location de voitures, hétels,
taxis..) depuis des bornes interactives disséminées
dans les espaces de détente, tout ceci est déja
réalité et sera opérationnel progressivement dans
les prochaines années.

Le futur est a la prise en charge totale du voya-
geur depuis son domicile. Ceci implique, bien sdr,
des systemes d'information de plus en plus fiables
et de plus en plus performants pour véhiculer les
flots de données (data, voix, vidéo..) qui vont
transiter. Il faut, de plus, une parfaite intégration
dans I'environnement physique de I'aéroport pour
que monde virtuel et monde réel restent en to-
tale adéquation.

tres métiers, comme le fret
par exemple, ces groupes
ont besoin d'une approche
globale en termes d'architecture de production.
Les fonctions Electricité, Génie Civil, Mécanique,
Contréle Commande sont toutes omniprésentes
et doivent se coordonner pour intervenir au mieux,
le tout en environnement d'exploitation délicat
puisque les compagnies aériennes, qui louent aux
sociétés aéroportuaires leurs infrastructures ne to-
lérent pas la moindre défaillance systéme. |

Une intégration d'appareils de sécurité (ici équipe-
ment machine X-Ray) nécessite des compétences di-
verses, du chantier a l'architecture informatique.
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Promouvoir
un developpement

durable des aeroports

430 aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique dont 203 assurent du trafic
commercial, tel est le patrimoine aéroportuaire francais, en englobant les départements
et territoires d’Outre-mer et en dehors des sites a usage strictement privé. Ces plates-
formes ont accueilli, en 2001, quelque 130 millions de passagers.

Claude AZAM
ICPC 75

Direction générale de I'Aviation Civile
Chef du service des bases aériennes

Dans cet ensemble, le systeme aéroportuaire du
bassin parisien, avec les deux plates-formes d'Orly
et de Roissy, tient une place prépondérante liée
au poids économique de la région lle-de-France. I
traite environ 55 % du trafic francais et assure la
grande majorité des liaisons internationales. Les
dix principaux aéroports régionaux métropolitains
écoulent 30 % de ce trafic. Leur développement
s'appuie aujourd’hui sur les lignes européennes et,
pour certains d'entre eux, sur la desserte de I'Afri-
que du Nord.

A quelques exceptions prés, comme les aéroports
parisiens et celui de Bale-Mulhouse, les aéroports
francais sont exploités, dans le cadre de contrats
de concession, par les Chambres de Commerce
et d'Industrie qui leur apportent la culture des en-
treprises privées, leur connaissance du secteur
économigue et leur insertion au sein des autorités
publiques locales.

Ce réseau d'aéroports dense et diversifié est-il
apte a répondre aux besoins du transport aérien
des vingt prochaines années ! Comment peut-on
concilier la croissance du trafic et la qualité de vie
des populations riveraines des plates-formes aéro-
portuaires ! Quelles garanties peuvent étre appor-
tées en matiere de slreté ?

Une planification renouvelée

En France, comme dans tous les pays, le transport
aérien est aujourd’hui confronté a des exigences
contradictoires. D'une part, la demande de trafic
se situe dans une perspective de croissance signifi-
cative a long terme, malgré un tassement conjonc-
turel di aux évenements du | | septembre 2001.
D'autre part, les préoccupations environnemen-
tales sont de plus en plus pressantes.

Des lors, le respect de l'environnement apparait
comme une condition essentielle du développe-
ment durable des aéroports d'autant plus que la
majorité d'entre eux ont été créés dans les années
cinguante a proximité des péles urbains. Planifica-
tion et environnement sont donc intimement li€s.
Ainsi, lors de I'annonce en 1997 du lancement des
travaux de construction des deux nouvelles pistes
de l'aéroport de Paris-Charles-de-Gaulle, des en-
gagements majeurs ont été pris afin de maitriser
et de limiter impact de l'activité aéroportuaire sur
l'environnement.

La traduction de cette politique suppose :

* Une planification a long terme de toute nou-
velle infrastructure aéroportuaire, anticipant I'évo-
lution des probléemes environnementaux et s'ins-
crivant dans une approche intermodale.

* Des actions volontaires de restriction de la géne
sonore engendrée au voisinage des aéroports.

L'élaboration des schémas multtimodaux de servi-
ces collectifs de transport de voyageurs et de
marchandises a été I'occasion d'une réflexion ap-
profondie dans ces domaines.

Ces documents, approuvés par décret en Conselil
d'Etat le 18 avril 2002 et établis a un horizon de
20 ans, explicitent, en matiére aéroportuaire, une
politique globale fondée sur le développement, au
plan national, d'un réseau de plates-formes com-
plémentaires a vocation internationale et sur le
renforcement de l'intermodalité avec les services
de transports collectifs terrestres, et notamment
avec les lignes ferroviaires & grande vitesse.

Les prévisions disponibles a ce jour envisagent,
globalement pour les vingt prochaines années, un
doublement du trafic aérien. L'adaptation de la ca-
pacité des aéroports, et notamment celle du sys-
téme aéroportuaire parisien, constitue un enjeu
majeur dans un contexte européen et mondial ou
le trafic s'organise autour de pdles privilégiés,
constitués de plates-formes de correspondances
("hubs™). Le débat sur l'opportunité et la localisa-
tion d'un nouvel aéroport destiné a desservir le
grand bassin parisien, alors que la plate-forme de
Paris-Charles-de-Gaulle dispose encore d'un po-
tentiel physique de développement, reste ouvert.

Les enjeux liés a la place de Paris ne doivent ce-
pendant pas faire oublier le nécessaire développe-
ment des autres régions. Aussi, les études sont ac-
tivement poursuivies en vue de I'implantation, sur
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le site de Notre-Dame-des-Landes, d'un nouvel
aéroport pour le Grand Ouest en remplacement
de l'actuelle plate-forme nantaise dont la situation
environnementale n'est pas satisfaisante du fait de
la proximité de l'agglomération. Ce projet, conduit
en étroite liaison avec I'ensemble des collectivités
locales concemées, fera treés prochainement ['ob-
jet d'un débat public qui permettra d'informer et
de consulter la population sur ses objectifs et ses
caractéristiques principales.

Les schémas de services collectifs de transport
font également ressortir la nécessité de disposer
de nouvelles capacités aéroportuaires dans la ré-
gion Midi-Pyrénées et pour l'arc méditerranéen.
Des démarches concretes ont donc été initiées
afin d'identifier dans ces deux régions les sites
possibles d'implantation de nouveaux aéroports.

L'offre de service de transport aérien peut égale-
ment répondre a un besoin plus particulier d'amé-
nagement du territoire en permettant de désen-
claver certaines régions a I'écart des grands flux
d’échanges. Pour soutenir cet effort, plusieurs ac-
tions sont mises en ceuvre. Elles sont différentes
selon que l'on s'intéresse au gestionnaire d'aéro-
port ou au transporteur agrien.

* Ainsi, l'optimisation des infrastructures exis-
tantes notamment par la recherche de complé-
mentarité entre aéroports voisins, peut assurer
une meilleure rentabilité des investissements ;

* Par ailleurs, I'ouverture, apres appel d'offres, de
lignes financierement aidées par I'Etat dans les i-
mites permises par la |égislation européenne per-
met de garantir la continuité du service public.

Enfin, une attention toute particuliére est portée a
l'accessibilité aux aéroports par voies terrestres
pour assurer leur rayonnement et pour leur per-
mettre de jouer pleinement leur réle dans I'aména-
gement d'un territoire. Cette accessibilité concerne
bien €videmment les passagers aériens, mais égale-
ment le fret et les employés de Iz plate-forme.

Une haute autorité indépendante
pour garantir une maitrise
volontariste et concertée

des nuisances sonores

La prise en compte des contraintes de l'en-
vironnement s'appuie sur trois orientations princi-

pales : apporter des ga-
ranties de transparence
et dimpartialité aux ri-
verains, limiter la géne
sonore engendrée par
le trafic aérien et mai-
triser |'urbanisation au
voisinage des aéroports.
L'Autorité de contrdle
des nuisances sonores
aéroportuaires  (AC-
Z NUSA), créée par la loi
= du 12 juillet 1999, pre-
miére haute autorité
indépendante en ma-
tiere d'environnement,
constitue la clé de
volte du dispositif im-
portant de ma'trise des
nuisances sonores au-
tour des aéroports mis
en place en France.

Installée au début de I'année 2000, IACNUSA
doit garantir aux riverains des aérodromes, aux
collectivités locales concemées et aux profession-
nels du transport aérien, un examen transparent,
impartial et objectif de toutes les questions rela-
tives a la maftrise des nuisances sonores engen-
drées par lactivité aéronautique et a la limitation
de leur impact sur I'environnement. Dans ce
cadre, elle peut controler 'ensemble des disposi-
tions de lutte contre la géne sonore générée par
le transport aérien. Elle est notamment consultée
sur les plans d’exposition au bruit et les plans de
géne sonore. |l lui revient de définir les normes
applicables aux réseaux de mesure du bruit des
plates-formes aéroportuaires et de les homolo-
guer.

L'ACNUSA est, par ailleurs, investie d'un pouvoir
de sanction a I'égard des compagnies aériennes
qui ne respectent pas la réglementation relative au
bruit. Ainsi, I'Autorité peut prononcer des amen-
des administratives dont le montant peut attein-
dre 12 195 € par infraction constatée. A ce jour,
plus de 250 sanctions ont été effectivement pro-
noncées.

La volonté de transparence et de concertation est
surtout démultipliée, au niveau de chaque aéro-
port, au sein des commissions consultatives de

Aérogare passager de Lyon Saint-Exupéry.
Salle de contrdle des bagages soute. protothéque STBA



I'environnement qui associent des représentants
de collectivités locales, des membres des associa-
tions de riverains et des professionnels de 'aéro-
nautique. Ces commissions ont activement ceuvré
au cours de ces deux dernieres années a |'élabora-
tion de charte de qualité de I'environnement.

Parfois durement négociées, ces chartes propo-
sent, dans une approche équilibrée des actions
trés concretes de réduction de la géne sonore as-
sociant la recherche de procédures de circulation
aérienne évitant de survoler les lieux les plus habi-
tés, des restrictions d'usage des avions les plus
bruyants, une plus grande maltrise de l'urbanisa-
tion ou le déploiement d'aides a l'insonorisation.

Ces deux derniéres mesures constituent des vo-
lets importants de la politique environnementale.
Les dispositions nationales existantes ont a cet
égard été récemment renforcées afin d'étendre
autour des aéroports les périmétres a ['intérieur
desquels les nouvelles constructions sont inter-
dites ou tres fortement contraintes. Il en est de
méme des zones ouvrant droit a des aides a I'in-
sonorisation.

En particulier, les plans d'exposition au bruit qui
constituent les outils de maftrise de [l'urbanisme
autour des aérodromes limiteront de maniere ex-
trémement importante les constructions de loge-
ments dans les secteurs susceptibles d'étre soumis
a moyen et long termes a des niveaux de géne su-
périeur a lindice Lden 55 dB. Clest cette méme
valeur qui a été retenue pour délimiter, sur la base
du trafic actuel, les plans de géne sonore (PGS),
documents qui fondent les aides a l'insonorisation.

Pour autant, malgré I'élimination des avions les
plus bruyants, des dispositifs de circulation aé-
rienne plus respectueux de I'environnement, des
programmes d’insonorisation, les revendications
des populations riveraines restent vives. Elles se
focalisent surtout sur le trafic aérien nocturne.
Clest sur ces vols que les efforts doivent porter
tout en tenant compte des besoins économiques.
La suppression des émergences sonores émises

COMPARAISON DE NIVEAUX DG BRUITS (L max)

92 dB(A)
Poids lourd sur | TGV a 300 km/h

autoroute 2 10 m [ a100m
89 dB(A)

30,

84 dB(A)
Automobile sur
autoroute 8 10 m

A330 pendant le
décollage

dB(A)
75 dB(A) 3 A320 pendant le
Rue animée ¢~ décollage
70 dB(A)
58 dB(A)
Automobile au T
ralentida 10 m

par les avions gros porteurs trés bruyants, la limi-
tation du trafic nocturne, linstauration de plages
de silence, la mise en place de mécanismes finan-
ciers pénalisant les vols de nuit sont autant de
piste de progres a développer.

La sécurité et la siireté :
des conditions essentielles
de la confiance

dans le transport aérien

Depuis plusieurs années, conformément a ses en-
gagements intemationaux dans le cadre de I'Orga-
nisation de l'aviation civile internationale (OACI),
le gouvernement veille a renforcer significative-
ment la sécunté et la slreté dans le domaine aé-
roportuaire. Son action porte sur le fonctionne-
ment du service de sauvetage et de lutte contre
lincendie des aéronefs (SSLIA), sur la protection
contre le péril aviaire et sur la prévention des
actes de malveillance a I'encontre du transport aé-
rien, plus particulierement les détournements et la
destruction en vol des avions.

Dans ce domaine précis, les attentats du || sep-
tembre 2001 aux Etats-Unis ont conduit les pou-
voirs publics & accélérer les programmes existants
et a prendre de nouvelles mesures destinées a
faire face au risque “kamikaze" contre lequel tous
les acteurs de l'aviation civile doivent protéger les
passagers et les populations survolées. La France
s'est bien évidemment associée aux initiatives
prises par 'OACI, la Conférence européenne de
l'aviation civile (CEAC) et 'Union européenne.

Plus précisément, le parlement francais a récem-
ment voté plusieurs modifications du Code de
I'aviation civile permettant d'accroitre I'efficacité
globale des dispositifs de sCreté. Ces dispositions
législatives ont été complétées par des textes reé-
glementaires qui clarifient les obligations que doi-
vent respecter les différents opérateurs agissant
en zone réservée des aéroports (exploitants d'ag-
roport, transporteurs aériens, agents de fret, assis-
tants en escale...), définissent des niveaux de per-
formance et facilitent le contréle par I'Etat du res-
pect de ces obligations. La formation des profes-
sionnels de la sCreté est, en outre, considérable-
ment renforcée.

En matiere d'équipement, un effort tout particulier
est porté sur le déploiement des dispositifs per-
mettant de controler I'ensemble des bagages de
soute au départ des aéroports. La généralisation
de ces contrdles, initialement prévue a I'horizon
2003, sera acquise a 'automne 2002 avec 'utilisa-
tion d'équipements de tres haute technologie et la
mise en ceuvre d'équipes cynotechniques.

Ce renforcement de la sQreté est soutenu par la
mise en place, dés 1999, d'un dispositif de finance-
ment adapté : la taxe d'aéroport dont chaque pas-
sager s'acquitte en prenant son billet d'avion. Il se
traduit, sur I'ensemble des aéroports, par le dé-
ploiement de quelque 7 000 agents de sGreté qui
contrélent les passagers, leurs bagages mais égale-
ment les personnels qui viennent travailler dans
les zones protégées des plates-formes. Cette ac-
tion sera poursuivie avec ténacité tant au plan na-
tional gu'international et un dispositif d'audit est
mis en ceuvre afin de vérifier régulierement, sur
chaque aéroport, les conditions d'application et de
performance des mesures de slrete.
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TS romoteur
ont-ils besoin
d’'une réflexion strate

Les promoteurs ont-ils besoin d’une réflexion stratégique, la question n’est pas si provo-
catrice qu’il y parait, car de crise en crise, d’opportunité fonciére en opportunité de dé-
veloppement et d’élections en élections, leur activité a du mal a intégrer des visions a
long terme, et la tentation est forte de se limiter a un opportunisme pragmatique.

Je pense pourtant que les changements que la profession subit aujourd’hui imposent au
contraire une réflexion stratégique, qui n’exclut pas, bien entendu, I’adaptation aux
contraintes du moment. Les questions a examiner sont nombreuses et complexes, et I'ex-
périence montre que les acteurs adoptent des stratégies trés différentes.

Photo : Philippe LESAGE
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Président-directeur général de Bouygues
Immobilier

Une activité cyclique
et une volatilité accrue

(Ca n'est pas a proprement parler une évolution
récente mais il faut souligner le caractére cyclique
de lactivité immobiliére qui peut supporter a
échéance relativement breve une variation impor-
tante de marché et de prix. Par contre, la volatilité
du marché augmente fortement : comme on I'a vu
lors de la demiere grande crise en France entre
1990 et 1997, les pertes peuvent étre beaucoup
plus importantes que les sommes investies surtout
lorsqu'un fort effet de levier a été utilisé pour fi-
nancer les opérations. La valeur des actifs elle-
méme peut baisser dans des proportions non né-
gligeables — surtout si on raisonne en francs
constants — malgré l'analyse qui faisait traditionnel-
lement en France de la pierre une valeur refuge.

En conséquence, les valeurs immobiliéres sont
traitées en Bourse, comme des valeurs spécula-
tives qui doivent fournir une prime de risque :
c'est vrai des Fonciéres, ca l'est a fortiori beau-
coup plus des promoteurs, qui possédent peu
d'actifs et dont la valeur résufte de leur stock de
terrains, traditionnellement faible, de leurs équipes
et de leur savoir-faire, qui peuvent s'éroder rapi-
dement. L'introduction en Bourse d'un promoteur
et I'évolution de son cours dans la durée, sont
donc un exercice délicat comme on le constate
en regardant la cote.. La stratégie du promoteur
doit se concentrer sur les moyens de créer dura-

blement de la valeur pour ses actionnaires et de li-
miter le caractere cyclique de ses résultats.

Des opérations plus longues
et plus contraignantes

Les opérations immobilieres influent sur le cadre
de vie et I'environnement : dans nos sociétés dé-
veloppées, ['apparition de contre-pouvoirs, de ré-
seaux d'influence et d'information, le souci accru
pour la protection de I'environnement, la crainte
des nuisances, comme la pollution, la préoccupa-
tion pour le développement durable rendent plus
complexes le montage des opérations. Chaque
projet, surtout s'il est important, fait I'objet de
longues mises au point avec les élus, mais doit
maintenant franchir avec succes des débats directs
et par le biais d'enquétes aupres de la population,
ou des associations,

Ces processus, qui ne sont pas critiquables en soi,
ralentissent considérablement les opérations, pe-
sent sur leur €quilibre économique, et en tout cas
augmentent le poids et le risque de trésorerie.
C'est une évolution lourde dans tous les pays
d'Europe, qui implique des évolutions stratégiques
pour préserver le rendement dans la durée des
capitaux investis.

Des clients plus exigeants

Le marché n'est
plus en Europe
occidentale, un
marché de pénu-
rie, ou de besoin :
c'est devenu un
marché mir dans
lequel I'exigence
des clients est
plus €levée, en
matiere de qua-
lité, de service,
de personnali-
sation des pro-
duits...

- g
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Certaines industries comme par exemple ['auto-
mobile, confrontées au méme phénomene, ont
mené une révolution sur leurs process depuis
20 ans : limmobilier et le batiment doivent s'enga-
ger dans la méme voie qui elle aussi impose une
réflexion de fond.

En immobilier d'entreprise, ou en immobilier com-
mercial, les clients sont européens ou mondiaux
et ont des moyens de comparaison trés sophisti-
qués entre les produits et des instruments perfor-
mants de benchmarking des opérateurs.

Un métier qui se {

Des opérations plus longues, plus complexes, sou-
vent plus importantes demandent des capitaux
plus importants. Ceux-ci proviennent désormais
d'investisseurs mondialisés pour toutes les grandes
opérations d'immabilier d'entreprise ou commer-
cial, qui exigent des rendements a la hauteur des
risques, des systémes sophistiqués de couverture
ou de partage de ceux-ci et, en tout cas, une ges-
tion beaucoup plus financiere des opérations, et
surtout des promoteurs dans la durée. Mais il en
va de méme pour l'investisseur individuel qui peut
investir directement dans un logement ou des
produits plus spécifiques (hotellerie, résidence,
service, etc.), et qui exige aujourd’hui des instru-
ments de gestion financiére de méme nature que
ceux qu'il peut trouver pour le reste de son
épargne. Or la démarche financiere ne peut se
concevoir que par une stratégie dans la durée.

La promotion est, par essence, un métier local, at-
taché au terrain. Mais la suppression du risque de
change, et le rapprochement progressif des
modes et des niveaux de vie en Europe ouvrent la

voie a |'apparition d'opérateurs européens. D'ores
et déja, sous la pression des entreprises utilisa-
trices et des investisseurs intermationaux, les im-
meubles de bureaux modernes obéissent aux
mémes standards dans toute I'Europe (a vrai dire,
c'est le cas partout dans le monde...). Les centres
commerciaux shomogénéisent. Méme en matiére
de logement, pourtant plus proche des habitudes
et des réalités culturelles, une certaine conver-
gence apparait.

Le promoteur européen est progressivement en
train de naitre, a la fois pour accompagner ses
clients a I'étranger, et aussi parce qu'il y trouve
une occasion de croissance naturelle lorsque son
marché domestique est arrivé a maturité. Une fois
encore, le développement européen ne peut étre
que le résultat d'une stratégie élaborée et mise en
ceuvre avec détermination.

La nécessité de la réflexion stratégique étant éta-
blie, il importe de se poser la question de la créa-
tion de la valeur dans nos métiers.

* Créer des terrains constructibles

Une caractéristique trés particuliére de notre mé-
tier est que sa matiere premiere de base, le ter-
rain constructible est rare, n'est pas reproductible,
ni transportable et n'a de valeur qu'en fonction
d'autorisations qui échappent au promoteur. Une
étape initiale et fondamentale de création de va-
leur est la création de terrains munis d'autorisa-
tions administratives de construire. Cette €tape
est souvent longue, toujours aléatoire, et com-
porte beaucoup de risques : pour les immeubles a
réhabiliter, elle est généralement le fait de mar-
chands de biens, quasiment jamais de promoteurs.
Pour les terrains a batir, c'est le métier de I'amé-
nageur qui est tres souvent public en France, mais

ours Trfadg (Madri d) S
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les promoteurs développent parfois une activité
d'aménageur en France et plus fréquemment a
I'étranger, pour maitriser des terrains importants
dans de bonnes conditions financieres, en accep-
tant de prendre une partie, mais pas la totalité du
risque des autorisations administratives.

* Acheter le foncier constructible (ou avec condition
suspensive de constructibilité)

Le marché du terrain constructible est trés ouvert
et concurrentiel : on peut y créer de la valeur en
anticipant sur I'évolution du marché immobilier, et
en majtrisant les processus d'obtention des permis
de construire qui constituent des conditions sus-
pensives. Le facteur clé est implantation locale et
le quadrillage du terrain pour connaitre les oppor-
tunités, la réactivité et la compétence de négocia-
tion, et la solidité financiére.

* Définir le mix produit

Clest une étape essentielle de création de valeur
qui, en élaborant le marketing mix, définit en parti-
culier les cibles marché, le prix de vente et les ser-
vices associés.

Les facteurs clés sont la capacité d'analyse marke-
ting et l'innovation.

* Produire

La production comprend d'abord la phase de
conception architecturale et technique, qui peut
apporter beaucoup d'économies. Elle est généra-
lement sous-traitée, mais pas toujours : certains
promoteurs spécialisés ont des cabinets d'archi-
tecte ou des BET intégrés.

Elle couvre ensuite la construction proprement
dite : cette phase est sous-traitée et les processus
d'achat de travaux sont assez peu créateurs de va-
leur en eux-mémes. Par contre, la maitrise des dé-
lais, des process qualité et de la gestion des
clients, peut constituer un élément de différencia-
tion et de création de valeur.

* Vendre

La création de valeur se fait 4 travers la marque et
le marketing opérationnel, les méthodes de vente
aux clients, la constitution de réseaux, la vente de
services associes.

 Gérer les immeubles locatifs

La création de valeur se fait par |'optimisation des
colits de gestion, et des charges ainsi que par la
politique de gestion.

« Gérer des portefeuilles immobiliers

Il s'agit de la gestion d'actifs pour compte propre
(Fonciéres), ou pour compte de tiers, en optimi-
sant les flux financiers. Une tendance se déve-
loppe aujourd'hui en Europe d'achat en bloc de
portefeuilles de créances détenues par des orga-
nismes financiers ou d'actifs immobiliers externali-
sés par des groupes industriels : dans ce cas, la
mise de fonds est importante, mais a coté de la
gestion classique d'un portefeuille, il y a tout un
volet de rationalisation et de développement im-
mobilier qui nécessite une compétence de pro-
moteur.

Les stratégies des promoteurs

Face & ces différents stades de création de valeur,
les professionnels de |'immobilier choisissent des
stratégies de spécialisation ou d'offre généraliste,

et de couvrir toutes les €tapes du
métier, ou de se concentrer sur
certains, et enfin de se spécia-
liser g€ographiquement ou au
contraire de se développer sur
plusieurs territoires.

* Tout d'abord, quelques réflexions
sur l'effet taille

La taille, dans limmacbilier, ne
foumit pas d'avantage stratégique
fondamental a la différence d'au-
tres métiers, comme l'industrie
lourde (gain de productivité), ou
la pharmacie (capacité de re-
cherche), ou la grande distribu-
tion (amélioration des achats).

Il est par ailleurs trés rarement
possible (et est-ce souhaitable ?7)
de prendre une position telle-
ment dominante sur un secteur
"qu'on fait le marché”.

"Les Marines”

' . . Photo : Eric AVENEL
Il n'y a pas d'avantage en matiére

d'achat de travaux sauf peut-étre
de fagon ponctuelle pour des
achats de fournitures.

Les avantages principaux sont de
trois sortes :

— la capacité d'accéder a de gros-
ses opérations complexes ;

— la capacité de mobiliser des
ressources financieres nécessaires
dans de bonnes conditions ;

— la capacité enfin de développer
des réseaux de commercialisation
que ce soit en logement, en commerces ou en
immobilier d'entreprise appuyés sur une offre
large.

(Chéteaufort 78)
Architecte ;

Photo : Cynl DUPONT

Ces éléments, méme s'ils ne sont pas indispen-
sables, sont loin d'étre négligeables.

On assiste d'ailleurs & une concentration progres-
sive du secteur en Europe.

Les stratégies des promoteurs peuvent alors s'ana-
lyser en trois grandes catégories

* La stratégie de la niche, qui conduit a
une spécialisation régionale ou par pro-
duit. Il existe des opérateurs trés pointus
et trés efficaces sur des marchés régio-
naux dans la plupart des grandes villes de
Province ou dans certaines parties de I'lle-
de-France.

On constate néanmoins qu’ils sont pro-
gressivement rachetés ou intégrés dans
des structures plus importantes, a couver-
ture nationale.

Clest aussi le cas de promoteurs spécialisés sur
des produits (qui interviennent généralement dans
la gestion des immeubles), pour les centres com-
merciaux, les centres logistiques, ou les résidences
étudiants par exemple.

Des stratégies de niche existent en logement sur
des produits haut de gamme a Paris par exemple,
ou au contraire sur des produits d'entrée de
gamme.

Ces stratégies permettent le développement
d'opérateurs compétents mais présentent une

Les quais du vieux Lille
Architecte :
Pierre-Louis CARLIER

Photo : Christophe DEMONFAUCON

Neuilly-sur-Seine (92)

Architecte : Bernard LAMY

Campus Nortel Network

Jean-Marie CHARPENTIER



Ceeur Défense (92)
Architecte : Jean-Paul VIGUIER
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certaine fragilité en raison de leur dépendance
d'un seul marché : de tels promoteurs s'adossent
généralement a une Fonciere, s'intégrent a des en-
sembles plus vastes, ou profitent de leur succés
sur leur créneau pour se diversifier.

* Le développement d’une fonciére ou
I'adossement a une fonciére ou a un
groupe financier

Cette stratégie permet de générer des résultats
récurrents par le biais de loyers, mais est gour-
mande en fonds propres, nécessite du temps pour
les amasser et présente des dangers tant que la
taille critique n'est pas atteinte. De nombreux
promoteurs anglo-saxons fonctionnent ainsi. A
I'inverse on rencontre des Fonciéres ou des fonds
immobiliers qui créent ou intégrent des prome-
teurs immobiliers captifs ou quasi-captifs afin de
développer eux-mémes leurs propres opérations
dans une stratégie d'intégration verticale. Clest le
cas de plusieurs investisseurs ou groupes bancaires
frangais.

* Les promoteurs qui ont une stratégie de
généraliste a partir de leur cceur de com-
pétence

lls cherchent & diversifier les risques en diversifiant
les preduits et les implantations afin d'éviter d'étre
dépendants d'un seul marché. Cette stratégie est
longue & mettre en place, demande des structures
importantes, exige une grande rigueur de gestion,

mais est moins gourmande en capitaux. Elle déve-
loppe assez peu de résultats récurrents, donc
maintient une part de risque. Pour pallier cet in-
convenient, certains promoteurs se diversifient en
autre dans des métiers vaisins, comme la gestion
d'immeubles ou d'actifs, ou la transaction, mais
doivent gérer une plus grande complexité de leur
organisation.

La stratégie de diversification peut se faire par
croissance interne, ce qui est long ou par crois-
sance externe, ce qui est plus rapide, mais plus
aléatoire car l'intégration d'une société extérieure
est toujours délicat et plus colteux en capitaux.

La stratégie
de Bouygues Immobilier

Bouygues Immobilier est un promoteur pur, filiale
a 100 % d'un groupe de Communication, de Ser-
vices et de BTP. La capitalisation est importante
pour un opérateur (150 M€) mais trop faible
pour développer une stratégie de Fonciére qui ne
correspond pas aux objectifs de Bouygues.

Il n'y a pas d'intégration verticale dans notre
Groupe : donc I'objectif essentiel attendu par
notre actionnaire n'est pas la fourniture de travaux
a l'entreprise méme s'il y a une synergie évidente.

Par contre, Bouygues attend une rémunération
normale de ses fonds propres de fagon durable et
la maftrise des risques pris, ainsi que le respect de
la culture du Groupe en matiére de leadership et
de qualité.

Dans ces conditions, la stratégie de Bouygues Im-
mobilier est celle d'un promoteur généraliste a
large couverture géographique, recherchant une
position de leader sur tous ses marchés. Nous
avons ainsi bati la plus large couverture géogra-
phigue en France avec 2| implantations.

A

Nous développons a partir de cette base une
stratégie d'implantation par croissance inteme en
Europe ol nous sommes présents avec 7 implan-
tations dans 4 pays (Espagne, Portugal, Allemagne,
Pologne).

Nous assumons la totalité de la chaine de valeur
de la promotion de l'achat du foncier construc-
tible, (parfois de 'aménagement) jusqu'a la vente,
sans intervenir en matiere de gestion. Nous sous-
traitons les travaux, mais intervenons fortement
en phase de conception.

Nous avons pour objectif de faire de la qualité et
du service au client un avantage concurrentiel dé-
terminant, assurant la pérennité et la croissance
réguliére du chiffre d'affaires et du résultat.

Notre chiffre d'affaires 200| était de 940 M€, |l
devrait augmenter de 20 % cette année et conti-
nuer a augmenter a un rythme moins soutenu
dans les trois prochaines années, le résultat ayant
lui aussi une évolution positive.

Maintenant, /'espére que vous &tes convaincus de
la pertinence de la réponse a la question posée
dans le titre,

2| juin-uillet 2002
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Le Marché International de Rungis, premier marché de gros de produits alimentaires
frais d’Europe, est organisé par une concession de service public consentie par ’Etat a

une société d’exploitation ad hoc, la SEMMARIS.

L’origine des Halles de Paris remonte a un édit de Louis VI Le Gros pris en |1163. Deux
grandes décisions immobiliéres ont marqué Pinstitution depuis cette époque lointaine : la
reconstruction d’Haussmann selon les plans de Baltard que le Préfet sut habilement faire
choisir par Napoléon Il et le transfert a Rungis, en 1969, voulu par le Général de Gaulle.
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Marc SPIELREIN
IGPC 68

Président-directeur général
de la SEMMARIS

La consistance
du domaine immobilier

Le Marché de Rungis est établi sur une emprise
totale de 220 hectares qui appartient au domaine
public de I'Etat et de diverses collectivités pu-
bliques.

La conception du nouveau marché remonte au
début des années 60 et porte I'empreinte forte
d'un architecte, Henri Colboc et d'un administra-
teur, Libert Bou. Elle fut en tous points remar-
quable. Le plan masse est organisé en damier,
avec un large boulevard périphérique ceinturant
I'ensemble qui permet de répartir efficacement les
flux de circulation.

Les batiments sont en structure métallique pour
diminuer le nombre de points porteurs et sont di-
mensionnés de facon a permettre plusieurs sché-
mas logistiques d'exploitation.

Circulation, transport, stationnement et logistique
sont les maitres mots d'un ensemble qui doit ac-
cueillir plus de 2 millions de tonnes de produits
par an et qui recense chaque année / millions
d’entrées de véhicules.

L'espacement entre les batiments avait été large-
ment calculé ce qui a permis d'accueillir des gros
porteurs de plus en plus longs sans difficulté ma-
jeure. L'ensemble des réseaux (a I'exception d'une
disgracieuse ligne THT) a été enterré des l'origine.
Clest ainsi que lors de la tempéte de décembre

1999, le marché n'a subi que des dégats mineurs
et a pu fonctionner sans aucune interruption.,

Les surfaces baties représentent | 200 000 m?
dont environ 700 000 m? sont louables a des en-
treprises exercant les divers métiers présents sur
le Marché de Rungis. Le COS atteint actuellement
0,20 ; ce niveau est aujourd’hui un maximum qui
ne peut pas étre dépassé. La valeur de cet ensem-
ble est aujourd'hui estimée a 400 millions d’euros
au moins.

Le Marché dispose d'une zone d'extension de
|2 hectares située a l'intersection des autoroutes
A6 et AB6, qui a été incorporée en 991 a la
concession de 'Etat.

Une offre immobiliére
diversifiée et segmentée

Le Marché de Rungis accueille des activités toutes
lides a l'agro-alimentaire, mais tres diverses.
Toutes les filiéres de produits frais sont présentes :
viande, poisson, fruits et légumes, produits laitiers...

Les entreprises actives sur le site exercent de
nombreux métiers : commerce de gros bien sdr,
mais aussi transformation finale de produits agro-

Une vue d'ensemble du Marché International de
Rungis



alimentaires, logistique et transport, import-export
et bien slr I'ensemble de la gamme des services
aux entreprises et aux clients du marché, y com-
pris banques ou restaurants.

L'offre immobiliere du marché est adaptée a cette
mosaique. Elle comporte notamment des pavillons
collectifs comportant des locaux aménagés pour
la vente et organisés de part et d'autre d'allées
marchandes ouvertes aux clients, un peu a l'image
des centres commerciaux. Ces pavillons compor-
tent également des surfaces de bureaux au
|er étage et des locaux de stockage en sous-sol.

Les activités de logistique et de transformation
sont établies dans des entrep6ts divisibles offrant
des surfaces s'étalant entre 500 et plus de
| 500 m2

Un centre de services est établi au centre du Mar-
ché et comporte un peu plus de 30 000 m? de
bureaux occupés en général par des entreprises
qui n'ont pas de locaux d'activité sur le Marché.

Ce patrimoine immobilier fait, depuis 7 ans, 'objet
d'un effort exceptionnel de
modernisation et d'adapta-
tion. Ouvert en 1969, le
Marché a bien "vieill" pen-
dant vingt ans, I'entretien
des batiments existants était
suffisant.

A partir des années 1990,
une modernisation en pro-
fondeur a été ressentie
comme indispensable. Les
reglements sanitaires appli-
cables a lindustrie et au
commerce agro-alimentaire
ont substantiellement évo-
lué, imposant notamment
un fonctionnement strict de
la chaine du froid, les prin-
cipes de la marche en avant
des produits et de la sépara-
tion des circuits “propre” et
“sale”, des normes d’hygiéne
applicables aux personnels
travaillant dans ces installa-
tions ou des regles concer-
nant I'état de surface des

matériaux en fonction des procédures de net-
toyage. Il a donc fallu repenser a la fois I'organisa-
tion générale des batiments d'activité et leur amé-
nagement intérieur.

Parallelement, un mouvement de concentration
s'est produit parmi les entreprises de commerce
de gros qui a conduit a relever de facon significa-
tive la taille des modules minimaux de base. On
doit ajouter a cela la nécessité de réaliser des em-
placements de parkings supplémentaires tant pour
les clients du Marché que pour les salariés des en-
treprises qui ne peuvent pas utiliser des transports
en commun compte tenu des horaires de fonc-
tionnement du Marché.

Les batiments du Marché appartenant pour l'es-
sentiel au propriétaire des terrains, c'est-a-dire
I'Etat, la SEMMARIS assure depuis 1995 la maitrise
d'ouvrage d'un important programme d'investisse-
ments d'un volume annuel moyen de plus de
25 millions d'euros qui devrait se prolonger jus-
qu'en 2010. Elle a ainsi pu accumuler une expé-
rience significative dans les domaines de la

Le souvenir des Halles de Paris est toujours présent




conception et de la conduite d'opérations. En
méme temps, dans la zone d'extension “Euro-
delta” qui jouxte le Marché, un batiment d'entre-
pbt de 10 000 m? a été mis en chantier cette
année.

Les entreprises exercant des activités sur le Mar-
ché et ayant besoin de locaux bénéficient d'un
titre d'occupation du domaine public qui met a
leur disposition des locaux privatifs moyennant le
paiement d'une redevance mensuelle. Les caracté-
ristiques économiques de ces titres d'occupation
sont aussi trés diversifiées. Dans la majorité des
cas, ces titres sont des concessions accordées en
contrepartie du versement d'un droit de premiére
accession et comportant le droit de présenter un
successeur. Il peut aussi s'agir de concessions de
terrain dans des cas particuliers et de titre d'occu-
pation précaire pour les bureaux ou des locaux
banaux et indifférenciés.

La création
de droits réels

Le dispositif juridique et foncier qui régit le Mar-
ché de Rungis comporte cependant une lacune. ||
n'incite pas, en effet, les opérateurs a investir pour
I'amélioration de leur outil de travail. Les bati-
ments du Marché, situés sur le domaine public de
I'Etat concédant lui appartiennent des leur
construction, de méme que toutes les améliora-
tions considérées comme immeubles par destina-
tion.

Ce systéeme fait que les investissements immobi-
liers réalisés par les entreprises travaillant sur le

Marché ne peuvent pas leur appartenir pour les
raisons juridiques qui viennent d'étre rappelées.

Le droit public frangais offre une solution pour ré-
soudre cette difficulté bien connue dans divers cas
d'exploitation privée sur le domaine public de
IEtat (ports, aéroports, transports publics). Il s'agit
de la création de droits réels. Ces droits, qui sépa-
rent pour une durée céterminée, en général assez
longue, la propriété du sol et celle des batiments
qui sont construits dessus garantissent aux inves-
tisseurs la propriété des investissements qu'ils réa-
lisent et permettent leur financement par le méca-
nisme du crédit-bail.

Un texte |égislatif mettant en place ces droits réels
a été adopté par le Conseil des ministres en mai
200 et devrait étre prochainement voté par le
Parlement. | ]

Le nouveau pavillon des viandes de boucherie, ouvert
en juillet 2000

ANNUAIRE DES PONTS ET CHAUSSEES

Il parait tous les ans et regroupe les 8 400 anciens ¢leves
de I'Ecole des Ponts et Chaussées.

C’est un instrument indispensable pour entrer en relation avec les Ponts,
aussi bien a titre amical qu’a titre professionnel.

C'est un “plus” quand on approche une société d’y découvrir un camarade.
Les mises a jour sont effectuées quotidiennement.

* |a parution de I'édition 2002 est prévue pour début octobre 2002.

ANNUAIRE DES PONTS - 28, rue des Saints-Peres - 75007 Paris




L’immobilier d’entreprise étant devenu
trés attractif pour les grands investisseurs,
il connait actuellement une grande
mutation aux multiples effets :

la financiarisation de 'immobilier,
Pexternalisation des patrimoines,
I’émergence des Asset Managers
immobiliers et la prise en compte

du développement durable.

Cette mutation modifie considérablement
la demande de service des différents acteurs
du marché, qu’ils soient propriétaires,
intermédiaires ou locataires.

Face a cette nouvelle demande

quelle réponse apporte le prestataire

de Facility Management ?

Jacques GOUNON
IPC 1977

Vice-président de CEGELEC, président du
Conseil de surveillance de Faceo

Serge DELON

45 ans, diplémé de I'NSEAD/PSD apres un
DESS en stratégie et logistique, démarre sa
carriere au sein du Groupe Thomson CSF
ol il occupe différents postes opérationnels.
En 1989, il est nommé président-directeur
général de Thomintex, une des filiales du
groupe, spécialisée dans la logistique et le
négoce international. Puis, il prend en
1998, la présidence de Thomson Gestion
Immobiliere, société filiale en charge de la
gestion patrimoniale et du Facility Manage-
ment du Groupe Thomson CSF.Depuis sa
création en décembre 2000, Serge DELON
copréside le Groupe Faceo.

imobilier
ntreprise est

li de Fimmobilisme
De nouvelles opportunites a saisir

La financiarisation
de Pimmobilier d’entreprise

L'exigence d'optimisation des ressources finan-
cieres des entreprises a eu pour conséquence,
d'abord I'externalisation des fonctions support a
leur cceur de métier, puis la cession des patri-
moines mais aujourd’hui ce sont les méthodes
mémes de gestion financiere qui sont profondé-
ment modifiées.

Sur le modele des actifs financiers, la gestion de
patrimoine immobilier recherche la maximisation
des performances. Les fonds d'investissement in-
ternationaux agissent sur tous les marchés, qu'ils
soient financiers ou immobiliers, en fonction des
mémes critéres de rendement, de sécurisation et
de durée. Ce qui pouvait sembler paradoxal est
aujourd'hui possible : les actifs immobiliers d'entre-
prise sont devenus “liquides”, ils répondent a tous
les critéres permettant des transactions rapides.

Les Asset Managers pour compte de tiers sont les
nouveaux acteurs de ce process, leurs services re-
couvrent le traitement complet des besoins im-
mobiliers d'un investisseur professionnel, soit pour
la constitution d'un patrimoine et son administra-
tion, soit pour I'administration de patrimoines déja
constitués c'est-a-dire l'identification et le montage
des investissements, les arbitrages et la gestion
d'ensemble des actifs.

Pour remplir leur role, ils ont tendance a recher-
cher la maitrise totale des services a l'immobilier
en intégrant le Property Management et le Facility
Management.
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Dans ce contexte d’externalisation

des actifs immobiliers,

que peut apporter le prestataire
de Facility Management?
Comment doit-il s’adapter

aux nouvelles exigences?

Apparue en 1996 a l'occasion de la vente par
Suez de quelques centaines d'immeubles, I'exter-
nalisation des actifs immobiliers d’entreprise n'a
cessé de prendre de l'ampleur, certains comme
Carrefour, EDF, France Télécom ou Thales l'ont
fait, d'autres comme La Poste, Alstom ou Alcatel
s'y sont engagées et d'autres encore y songent.

La demande de service étant globale, la premiere
adaptation que le Prestataire de Facility Manage-
ment doit opérer cest 'intégration du Property
Management a son offre, c'est-a-dire la gestion
des baux et des loyers et la maitrise d'ouvrage dé-
léguée pour les travaux neufs, les réhabilitations et
les dépollutions. Seul un petit nombre d'acteurs
dont Faceo maitrise ce savoir-faire.

La valeur ajoutée du prestataire de Property & Fa-
cility Management peut apparaitre alors a diffé-
rents stades de ces opérations d'externalisation.

Avant I'externalisation

Avant I'externalisation, les propriétaires occupants
des immeubles peuvent utilement impliquer leur
prestataire de Facility Management dans une vision
financiere et stratégique de leur immobilier. Ainsi,
son role ne sera pas exclusivement opérationnel,
on attendra de lui qu'il contribue par ses actions,
par ses conseils dans son domaine d'expertise, a
valoriser au maximum le patrimoine. C'est ainsi par
exemple que l'occupation optimale des espaces de
travail et la prise en compte d'une démarche
proactive de management environnemental de-
viendront les domaines de préoccupation priori-
taire. La performance d'un immeuble repose sur
son bon état et sa capacité a le garder dans le
temps. En tout €tat de cause, une parfaite connais-
sance de la situation réelle, une vision dynamique
de cette situation sont toujours nécessaires.

Au moment des cessions, le travail d'expertise est
considérable. Il peut étre facilité par une bonne
gestion amont des performances des immeubles
ainsi que des services délivrés aux occupants et les
propriétaires candidats a la cession verront alors
se concrétiser leur investissement par une plus
forte valorisation de leurs actifs. En particulier, la
conformité environnementale ne doit en aucun
cas étre négligée, dans le cas contraire cela se tra-
duit immanqguablement par une dévalorisation de
Iactif.

Thales avait fait de Faceo son outil au service de
sa stratégie immobiliere, en charge globalement
de l'ensemble des services immobiliers, le Pro-
perty Management et le Facility Management.
Quand la décision de cession des actifs a été prise,
les data rooms ont pu étre alimentées instantané-
ment d'inventaires exhaustifs a jour permettant
ainsi que l'opération se réalise dans le délai tres
court de deux mois.

Apres 'externalisation

Apres l'externalisation, le besoin de services du
propriétaire investisseur et de son représentant
I'Asset Manager est a peu prés de méme nature :
le Property & Facility Manager doit leur permettre
d'accélérer le processus d'arbitrage grace a un re-
porting en temps réel sur les éléments constitutifs
de la valeur de I'immeuble, qu'ils proviennent de la
gestion locative, de la gestion technique des bati-
ments ou des prestations fournies aux occupants.

Le “temps réel” ne peut étre approché que par
une forte automatisation du recueil des éléments
de reporting qui passe par le développement d'un
systeme d'information dédié.

Ces nouveaux propriétaires ont besoin de mettre
en place une €quipe permanente destinée a gérer
leurs actifs d'une maniere réactive capable de dé-
velopper un partenariat constructif avec ces nou-
veaux locataires anciennement propriétaires.
Confrontés a des besoins des locataires en es-
paces de travail en permanente évolution, le pres-
tataire de Property & Facility Management doit
permettre au propriétaire de réagir.



Tous les observateurs du marché s’accor-

dent a dire que les enjeux sont impor-
tants, dans les trois années a venir, 50 a
60 % des patrimoines immobiliers des en-
treprises auront changé de mains.

Le prestataire PFM sera I’acteur incon-
tournable et indispensable de cette muta-
tion. Pensons aux métiers d’avenir que
cela représente pour les anciens éléves de

A propos de Faceo

Faceo, spécialiste du management global des
services destinés au fonctionnement des im-
meubles professionnels et a leurs occupants,
est un groupe européen de Facility Manage-
ment, présent en France, en Grande-Bretagne, |
en Belgique et en Allemagne apporte aujour-
d'hui ses services a 100 000 personnes im-

I’école. | plantées sur 150 sites industriels et Tertiaire
et assure l'exploitation et pour partie égale-
ment la gestion de patrimoine de pres de

3 millions de m2.

\

¢ Faceo

facility management
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Glossaire

Facility Management : gestion des besoins opérationnels d'une entreprise par un
partenaire qui en prend la responsabilité unique et entiere. Le Facility Management
couvre le service de support au personnel de I'entreprise (le service aux occupants : ac-
cueil, standard, reprographie...) et I'exploitation quotidienne des batiments de I'entreprise.
Ce service sadresse a 'ensemble des entreprises quelles soient ou non propriétaires du
parc immobilier qu'elles occupent.

Property Management : gestion par un partenaire du patrimoine immobilier d'entre-
prise. Ce service s'adresse aux entreprises propriétaires de leurs locaux ainsi qu'aux in-
vestisseurs professionnels, non occupants.

PFM : le Property et Facility Management consiste a prendre en charge la globalité de la
gestion patrimoniale, du service aux occupants et de I'exploitation des locaux d'une en-
treprise par un prestataire unique. Cette démarche implique une expertise en manage-
ment global intégrant la dimension Facility et Property Management. Grace a sa double
compétence dans les deux domaines de services, ses références, son expérience et ses
compétences internes, Faceo peut apporter ce support complet.



'offre fonciere

De 1975 a 1999 les villes nouvelles d’lle-de-France ont accueilli 45 % de I’accroissement
démographique total de la région et 44 % de I’accroissement de I’emploi. Méme si ces
proportions se sont un peu réduites au cours des derniéres années, ces villes ont encore
concentré 3| % de la croissance démographique entre les deux derniers recensements
(1990 et 1999), et constituent un réservoir foncier considérable pour le développement
extensif de I’'agglomération et pour fournir a tous les opérateurs, privés ou sociaux, de lo-
gements ou d’activités, les terrains nécessaires a leur activité.
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Patrick JEANJEAN
IPC 69

Aprés des études complémentaires aux
Etats-Unis, Patrick JEANJEAN commence
sa carriére aux Ministéres de la santé, puis
de ['équipement et de [industrie.

En 1981, il passe dans l'entreprise, puis
dans le secteur de I'immobilier et de son fi-
nancement.

Depuis 1999, il dirige 'Etablissement Public
d’Aménagement de Cergy-Pontoise.

Un modele qui s’essouffle

Pourtant le mode de développement urbain des
villes nouvelles, en France (mais 'analyse, avec des
variantes selon les modes d'organisation institu-
tionnelle est aussi vraie ailleurs en Europe de
I'Ouest), donne des signes d'essoufflement, pour
plusieurs raisons.

Ce n'est certes pas un probleme de demande. La
croissance démographique de ['lle-de-France n'est
plus ce qu'elle fut, mais la pression fonciére est
vive, et les villes nouvelles restent prisées par tous
les opérateurs ; une excellente illustration en est la
facon dont elles ont traversé les années de crise,
bien meilleure, en valeur relative, qu'une bonne
partie du reste de I'agglomération.

Par contre, leur création, et leur mode d'organisa-
tion, reposait sur une intervention de I'Etat central
qui ne serait plus de mise aujourd’hui. Méme si les
mécanismes institutionnels d'origine ont beaucoup
évolué, dans le droit et dans la pratique, il est na-
turel que les élus de ces villes revendiquent la to-
talité des pouvoirs dont bénéficient ceux de n'im-
porte quelle autre agglomération.

Le financement des organismes publics chargés de
I'aménagement des villes nouvelles a reposé pour
une part essentielle sur la captation au profit de la
collectivité de la rente fonciére générée par I'urba-
nisation. Il est clair que de tels mécanismes fonc-
tionnent d'autant mieux que les terrains a dévelop-

per sont acquis en zone rurale, et d'autant moins
bien qu'ils le sont dans un périmétre déja urbanisé ;
la fin de la phase de conquéte extensive de nou-
velles aires de croissance pour I'agglomération pan-
sienne imposait en tout état de cause la mise en
place de nouveaux modes de financement.

Il ne faut pas oublier, enfin, que, dés l'origine, le
statut de ville nouvelle était concu comme une
étape transitoire pour amorcer un processus de
développement jusqu'a ce que l'agglomération
ainsi créée ait acquis une force suffisante pour
continuer a s'auto-développer au méme titre que
toute autre. La disparition du statut des villes nou-
velles est donc inscrite dans leur nature méme, et
toute autre issue serait un constat d'échec grave.

Bien entendu, le développement d'une cité est un
processus continu et toujours inachevé ; la date
de cette disparition est donc, pour une large part,
arbitraire, et releve d'une décision politique. Mais il
n'est pas surprenant, compte tenu du chemin par-
coury, que le gouvernement ait arrété, a la fin des
années quatre-vingt-dix, un calendrier de “retour
au droit commun” des villes nouvelles : Evry fin
2000, Etang-de-Berre fin 2001, Saint-Quentin-en-
Yvelines et Cergy-Pontoise fin 2002, L'lsle-
d'Abeau fin 2003, les cas de Marne-la-Vallée et
Sénart n'étant pas encore tranchés.

Le retour au droit commun

Dans son principe, le retour au droit commun est
d'une grande simplicité : il suffit, par décret, de

Parc des Béthunes - Cergy.



mettre fin a 'Opération d'Intérét National — qui
conférait a I'Etat des pouvoirs dérogatoires en ma-
tiere d'urbanisme et d'autorisations de construire
— et de dissoudre I'Etablissement Public d'’Aména-
gement (EPA) correspondant — qui était l'outil
constitué avec pour seul objet de développer la
ville nouvelle. Ce méme décret ouvre un délai
d'option d'un an pendant lequel le Syndicat d'Ag-
glomération Nouvelle (SAN), organe de coopéra-
tion intercommunale créé pour assurer la gestion
politique de la ville nouvelle, peut choisir de
conserver son statut particulier ou de se transfor-
mer en communauté d'agglomération, forme de
coopération plus récente, mais qui connait un suc-
ces réel (il n'entre pas dans ce propos d'analyser
les conséquences d'un tel changement de statut).

Une certaine latitude est a priori possible pour or-
ganiser la dévolution des pouvoirs jusqu'ici exer-
cés par les représentants de I'Etat et des biens
propriété de EPA. Un choix politique a été arrété
. celui de préserver et de conforter l'unité de la
ville nouvelle ; c'est donc au SAN, et a lui seul,
que sera transférée linitiative juridique des ZAC
existantes et que seront cédés les terrains restant
a commercialiser dans ces ZAC et les réserves
foncieres utiles pour ['urbanisation future (cette
utilité étant appréciée par le SAN dans un patri-
moine possédé par IEtat ou I'EPA souvent plus
vaste).

La négociation des conditions de ces cessions, des
lors qu'on s'est limité a n'avoir qu'un acheteur
possible, est nécessairement un peu difficile ; I'ex-
périence montre cependant qu'il est possible de
parvenir a un accord qui respecte a la fois les inté-
réts patrimoniaux de I'Etat qui souhaite, directe-
ment ou a travers son établissement public, valori-
ser 30 ans dinvestissements dans une zone, et
ceux de la collectivité locale qui a besoin de pré-
server des marges pour assurer le développement
futur de son agglomération. Il est a noter que ces
discussions s'inspirent des méthodes utilisées par
le secteur privé pour les ventes de portefeuilles
immobiliers, avec la constitution par le vendeur de

dossiers trés détaillés décrivant les objets a vendre
et leurs potentialités de développement, sorte de
“data room", expertisés par l'acheteur ; il y a une
différence, toutefois, puisque faute de concur-
rence entre différents acheteurs, I'objet méme de
la négociation est de parvenir a une vision parta-
gée des scénarios proposés. Les ZAC sont ainsi
cédées pour un prix économique global, qui cor-
respond a la somme des marges futures qu'elles
sont susceptibles de générer, diminuée des frais
de gestion, du portage financier et d'un coefficient
de risque.

Un role nouveau
pour les opérateurs

Simple changement institutionnel, le “retour au
droit commun’ n'affecte ni le stock de terrains
disponibles ni l'attractivité d'un territoire, et ne de-
vrait donc pas concemner les opérateurs — promo-
teurs ou investisseurs — au-dela du fait que leurs
interlocuteurs changeront. Les réserves foncieres
possédées par I'Etat et les EPA sont importantes,
puisqu'elles représentaient || 000 hectares, en
1999, dans les 5 villes nouvelles d'lle-de-France,
dont 7 000 hectares sont commercialisables, ou
susceptibles d'urbanisation a plus ou moins long
terme (dont prés d'un tiers dans les 3 villes dont
la suppression est programmeée) ; et ceci ne prend
pas en compte les terrains encore privés et les ca-
pacités bien réelles de densifier les zones déja
construites.

En fait deux questions se posent : quel sera désor-
mais le rythme de développement des anciennes
villes nouvelles et qui gérera, en pratique, la pro-
duction fonciere ?

Les établissements publics d'aménagement avaient
une seule activité et des contraintes d'équilibre fi-
nancier qui les obligeaient a un rythme soutenu de
production. La méme contrainte s'applique, en
théorie, aux collectivités qui leur succedent puis-
qu'elles auront payé leurs charges foncieres ; mais
comme elles ont des ressources propres, et des
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capacités d'emprunts, la contrainte sera certaine-
ment moins forte. On peut sattendre a une cer-
taine dérive des délais, mais c'est un phénomene
tres général, et qui déborde largement le cas des
villes nouvelles.

Les établissements publics réalisaient eux-mémes,
en direct, la plupart des opérations d'aménage-
ment, de la conception & la vente finale des ter-
rains. Rien n'empéche, en théorie, un SAN de
continuer de méme, en régie. Toutefois, compte
tenu des regles de droit qui simposent a toute
collectivité locale, c'est un mode de fonctionne-
ment extrémement lourd et inapproprié pour des
opérations qui s'apparentent a des opérations
commerciales. Il est donc certain qu'il sera fait
appel a des opérateurs, agissant sous convention
pour le compte de la collectivité. Ces conventions,
aujourd'hui régies par les dispositions de la ré-
cente loi SRU, sont d'une grande souplesse pour
organiser le partage des fonctions et des risques.

Les opérateurs potentiels ne sont plus trés nom-
breux : en dehors de I'AFTRP, c’était un domaine
traditionnel d'activités des SEM, mais ces der-
niéres, méme si elles sont aujourd'hui en meilleure
santé, sont sorties tres affaiblies de la derniere
crise. Le modéle peut connaitre un sursaut, mais il
est peu probable qu'il constitue la solution pour
I'aménagement des anciennes villes nouvelles. La
faiblesse de la concurrence ouvre ainsi un champ
d'action pour le secteur privé (ou assimilable) ;

exemple de certains promoteurs, qui ont récem-
ment pris en charge de véritables morceaux de
ville, dans des conditions non dénuées de risques,
en est ['illustration.

Les missions de 'aménageur étaient traditionnelle-
ment regroupées au sein d'une seule entité, qui as-
surait 'ensemble de la prestation et assumait I'en-
semble du risque. On devrait demain rencontrer
des formules plus souples, et variables selon les cir-
constances, avec davantage d'intervenants plus
spécialisés : montage d'affaires, portage foncier,
partage de risques, promotion de macro-lots, etc,
la collectivité se concentrant plutét sur les ques-
tions de programmation d'ensemble, de coordina-
tion, de controle. Les temps de préparation et de
maturation des opérations seront plus longs, mais
le temps de réalisation devrait &tre plus court. Les
intervenants habituels, ou nouveaux, retrouveront
ainsi en intensité de leur travail ce qu'ils pourraient
perdre en rythme de production traditionnelle.

Ces évolutions ne sont, a vrai dire, pas spécifiques
aux villes nouvelles, mais la concentration des
opérations sur un territoire et la brieveté du
temps disponible pour s'organiser et pallier la dis-
parition des EPA, obligera a inventer des solutions
neuves, qui pourront ensuite étre reproduites
ailleurs. Ainsi, jusque dans leur disparition méme,
les villes nouvelles sauront rester fidéles a leur vo-
cation d'innovation et d'expérimentation. |

Résultats provisoires du RGP 1999

EVOLUTION DE LA POPULATION EN ILE-DE-FRANCE
Par grand secteur de 1968 a 1999
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DEVENIR “BUSINESS ANGEL” : quelques repéres (suite)

Devenir Business Angel : ou et comment investir ?

Pour vous éclairer sur ce sujet, nous continuons a publier les résultats de I'enquéte menée
par France Angels, NVD Consultants, Fontainebleau Ventures, la Caisse des dépéts et
consignations et la Jeune Chambre Economique.

Secteurs d’investissements

Globalement, le poste regroupant I'industrie, les services et la distribution arrive large-
ment en téte avec 33,7 %, suivi de :

- I'Internet a 18,1 %,

- logiciels (12,4 %),

—I'e-commerce (11,6 %),

—divers (10,9 %) - qui se concentrent sur la communication.

Viennent ensuite :

— les biotechnologies (6,3 %),

— les télécommunications (5,8 %), et
— le matériel informatique (1,2 %).

Il convient de souligner ici I'importance des secteurs dits “traditionnels”, et la faiblesse de
la vraie high-tech, représentée par les biotechnologies, les télécommunications, le maté-
riel, et partiellement les logiciels, qui exigent des capacités techniques plus poussées pour
en apprécier le potentiel et les risques, et ne pésent ensemble qu’un quart des dossiers fi-
nancés.

A l'image de ce qui se passe Outre-Atlantique, les business angels sont aussi trés utiles
dans le démarrage d’activités traditionnelles, qui sont statistiquement plus créatrices
d’emplois, a court terme du moins.

Rubrigues

Par ailleurs, le capital-risque institutionnel demeure suffisamment efficace pour détecter
et financer les projets technologiques a fort potentiel.

Si I'on analyse en nombre de BA on en trouve :

Secteurs in veﬁlggslgl;een ts busiﬁggs,ba’ﬁgels deNZ)";sns 40558 ans de I;I;: :ms
Ut 337 % 62,2 % 25 % 61% 69 %
Internet 18,1 % 48,2 % 50 % 44,4 % 48,3 %
Logiciels 12,4 % 37.5% 41,6 %
E-commerce 11,6 % 333 % 16,6 % 388 %
Biotechnologies 6,3 % 27,7 % 9% 19,4 % 37,9 %
Télécoms 5,8 %
Divers 12,1 % 18 % 16,6 % 25%

Prise de participation
Tendance a la prise de participation minoritaire avec 94 % contre 6 % a la participation
majoritaire. En 1999, les chiffres étaient 88-12 (aprés avoir enlevé les non-réponses).

La logique du business angel, qui n‘a qu'un réle opérationnel limité, est respectée ; il se
trouve le plus souvent en position minoritaire dans un tour de table ou le management

est lui-méme majoritaire, ou dans lequel aucun investisseur n’est majoritaire seul. T
uin-juiliet L
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BUSINESS ANGEL avu sein de XMP-ENTREPRENEUR,
POURQUOI PAS VOUS ?

Pour plus de renseignements, il vous suffit de nous retourner le formulaire ci-dessous.

Formulaire a retourner a XMP-ENTREPRENEUR - 12, rue de Poitiers - 75007 PARIS - Fax 01 42 22 86 49
e-mail : Xentrepreneur@wanadoo.fr

NOM, PRENOM Promo : X

ADRESSE

Tél. e-mail

souhaite recevoir le dossier d'information BUSINESS ANGELS.


mailto:Xentrepreneur@wanadoo.fr
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Groupe Immobilier

Le 3 juin 2002, dans le hall de 'amphithéatre Caquot de I'Ecole, au 28, rue des Saints-Peres,
s'est tenu le cocktail de fondation du Groupe professionnel immobilier de TAAENPC.

Depuis plusieurs années, des camarades demandaient régulierement a 'Association qu'elle or-
ganise des activités dans le domaine de immobilier. Ce domaine comprend principalement les
investisseurs, les utilisateurs, les promoteurs, les agents, les administrateurs de biens, mais inté-
resse aussi les architectes et les ingénieurs. Jusqu'a présent les représentants du Comité
avaient douté de la possibilité de réunir un nombre de camarades suffisant pour faire vivre un
groupe professionnel dans ce domaine. Mais, le 4 avril 2002, lors du voyage annuel du Club
des Clubs de I'immobilier; les camarades présents lors du repas ont décidé de tenter la mise
en place de ce groupe.

Avec laide du délégué permanent de I'Association, Stéphane DASSE, et d’Hanna BUD-
ZYNSKA, nous avons adressé une lettre circulaire aux camarades répertoriés comme tra-
vaillant dans le secteur de I'immobilier: Plus de 50 camarades ont fait part de leur intérét pour
ce groupe ce qui est considéré par les observateurs qui connaissent les aléas de la vie associa-
tive, comme un indéniable succés et une quarantaine de camarades ont assisté au cocktail de
fondation du 3 juin.

Un questionnaire a été diffusé aux participants pour définir les orientations d'activités pour
I'année a venir. Les activités suivantes seront organisées :

— La participation au voyage annuel du Club des Clubs qui connalt un succés croissant depuis
10 ans. Pour le voyage de 2003 des contacts ont été pris a Strasbourg et Rotterdam. Lalter-
nance souhaitée entre les capitales européennes et régionales francaises pourrait faire pen-
cher la balance pour Rotterdam, bien que 'accueil de Strasbourg lors d'une visite préalable au
mois de mars ait été particulierement amical et chaleureux. Le Club des Clubs a di prendre
une décision lors d'une réunion qui s'est tenue le 28 juin.

— Des visites de projets en région parisienne, comme la visite du Carré Sénart organisée le
[2 juin en collaboration avec INAE et ESTP Une dizaine de camarades sont inscrits, ce qui
constitue un chiffre optimum puisque cela nous permettra de constituer, avec les camarades
des autres clubs, un groupe d'une trentaine de personnes. Si chacune des associations prend
en charge l'organisation d'une visite, trois visites pourront étre proposées chaque année.

— Des diners conférence-débat : pour encourager les relations entre les membres du groupe
immobilier; des petits groupes de camarades selon leurs disponibilités et motivations, pren-
dront successivement en charge I'organisation d'un diner. Trois ou quatre diners pourraient
étre organisés chaque année. Un premier sondage informel a d'ores et déja permis de faire
naitre des vocations de conférenciers : Bertrand DUZAN et Rita GEMAYEL envisagent de
nous parler de l'actualité de l'immobilier d'entreprises en septembre, Richard MARTINET, ar-
chitecte du GeorgesV, pourrait nous parler de I'immaobilier hotelier, seul ou avec la participa-
tion de l'un de ses ma'tres d'ouvrage, Eric CHARMES, chercheur dans le domaine de la poli-
tique de la ville, assisté de Jean-Frangois SANTI-WEIL, directeur régional IDF de Marignan,
pourraient nous parler des réalités constatées sur le terrain et des possibilités de mixité ur-
baine, Isabelle CLERC, Antoine MARCORELLES et Patrick SIMON, qui participent a des négo-
ciations d'investissement faisant intervenir des professionnels de tous les pays d'Europe, pour-
raient nous parler des spécificités des négociations internationales, Bertrand LEMOINE qui a
écrit de nombreux ouvrages sur l'architecture et la construction, et qui est maintenant res-
ponsable du développement chez Usinor, pourrait nous parler du renouveau de la construc-
tion métallique dans le batiment, etc.

Ces quelques idées ne sont pas exclusives et toutes les suggestions sont les bienvenues.

Le cocktail s'est achevé dans la bonne humeur et la
convivialité longtemps apres I'heure limite prévue.

Vous qui exercez professionnellement dans le domaine
de l'immobilier; ou qui simplement vous y intéressez, re-
joignez-nous au sein du Club Immobilier:

Et pour tout renseignement contactez I'animateur,
Michel RAABE, membre du Comité de 'AAENPC.
TéLO6 11 428521 -Fax 01 46 23 00 94

Michel RAABE ~ e-mail : mraabe@club-internet.fr


mailto:mraabe@club-internet.fr

Les vieux rugbymen des Ponts

Dimanche |6 juin se déroulait le dernier match de la saison des VRP Il opposait notre
équipe aux rugbymen étudiants du PRC sur le terrain de I'Ecole a Champs-sur-Marne.

Les VRP ont trés nettement dominé une valeureuse équipe du PRC pourtant renforcée
de quelques illustres VRP tels que Alain Ehrlacher ou Fred Aeschlimann. Le score de
40 a 0 en témoigne.

Les avants se sont treés bien entendus sur le terrain et ont produit un beau jeu ponctué de
4 essais. Les 3/4 en ont profité pour inscrire également 4 essais.

Pas rancuniers, les jeunes du PRC ont partagé le barbecue et nous avons ainsi clos la sai-
son 2001-2002 de fort belle maniere.

Pensez a visiter de temps en temps le site des VRP (www.vieuxrugbymendesponts.org),
vous Yy retrouverez photos, comptes rendus de matchs plus détaillés, etc.

ALTAIR

Des vacances scientifiques et sportives !

Altdir est I'une des étoiles les plus brillantes du ciel d'été. Cest
le nom de ces séjours de vacances qui invitent les jeunes a entrer
dans l'univers passionnant des sciences.

Fabrication d'une microfusée

Au programme : des sciences le matin, toujours abordées de fagon
expérimentale et ludique, du sport et des jeux [|'apres-midi.

Altair, leader francais des vacances scientifiques, vous propose
plus de 80 séjours cet été.

Pour recevoir la brochure Eté 2002, retourner ce coupon a Altair - 17 av. Henri Barbusse - BP42 - 94242 1’Hajy-les-Roses Cedex.
Biie VRN ony WU W s s e s srssrnsnssn TR BRI R v b e S SR
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