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LA CAISSE UNIQUE
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Sommaire

Utiliser les recettes provenant des activités commercial es des aéroports pour réduire les
redevances agronautiques, C'est S écarter de principes économiques rationnels et créer
une subvention croi sée exceptionnelle des compagnies agriennes. Bien que cet usage soit
généralisg, il n'est ni universel, ni obligatoire. Les exploitants d' aéroports devraient
conserver la souplesse d' utiliser les recettes provenant des activités commerciales de
fagon & promouvoir la stratégie commerciae de I’ aéroport et a répondre le mieux
possible aux intéréts des usagers de |’ aéroport et de la communauté along terme.

1 L e fonctionnement de la caisse unique

11 Les aéroports ont deux sources principales de recettes: 1) les redevances d' utilisation des
installations aéronautiques imposées aux compagnies agriennes et aux passagers, et 2) les recettes
commerciales provenant d’ activités comme la vente au détail, I'immobilier, leslocations, larestauration et le
stationnement d’ automobiles.

1.2 Dans un marché normal concurrentiel du secteur privé, ces activités seraient tarifées
separément, et chacune couvrirait ses propres colts. Ce n'est cependant pas le cas des aéroports, dont
beaucoup utilisent une subvention croisée, dans le cadre de laguelle certaines des recettes provenant des
activités commerciales sont utilisés pour compenser les colits aéronautiques et pour réduire les redevances
aéronautiques des compagnies aériennes.
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1.3 Bien que cette facon de procéder, appelée «caisse unique», soit généralisée, elle n'est ni
universelle, ni obligatoire. Sept desdix premiersagroportsdes Etats-Unisn'’ utilisent pasce genre de subvention
croisée. De méme, les gouvernements de I’ Australie et de I’ Afrique du Sud on fait part de leur intention
d abandonner la caisse unique. Contrairement & ce qu’ en pensent certaines compagnies aériennes, il n’existe
pas d’ obligation juridique internationale relative a I’ utilisation d’ une caisse unique.

2. L es problémes de la caisse unique

21 Si lacaisseuniqueaidearéduireles dépensesd’ exploitation des compagnies aériennesacourt
terme en faisant baisser les redevances d aéroport, elle a un effet de distorsion sur le marché et suscite trois
problémesparticuliers. Premierement, desrecettescommercialesqui pourraient étre utilisés pour financer des
dépenses en capita sont restituées aux compagnies agriennes sous forme de redevances réduites. De cette
fagon, les dépenses a court terme sont réduites aux dépens des investissements a plus long terme.
Deuxiémement, restituer des recettes commerciaes aux compagnies agriennes réduit |a capacité des aéroports
decréer desinstallations commercialesnouvel les et amélioréesau profit despassagers. 1l S ensuit quelacaisse
unique peut en fait réduire le montant des recettes commerciales disponibles pour les agroports a plus long
terme. Troisemement, & mesure que letrafic d’ aéroport augmente, I’ utilisation de la caisse unique oblige les
redevances a baisser, ne contribuant ains qu'a créer davantage dencombrement et de pression sur
I’ environnement tout en privant |’ aéroport des ressources dont il a besoin pour lutter contre ces problemes.

2.2 Il existe un certain nombre de mesures pour atténuer ce probleme:

a) affecter une partie ou la totalité des excédents dexploitation commercide a
I’investissement dans les installations et services d' aéroport, au lieu de les affecter ala
réduction des redevances d aéroport;

b) affecter unepartieoulatotalitédesexcédentsd’ exploitation commercialealadistribution
aux propriétaires de I’ aéroport, pour attirer davantage de capital vers |’ aéroport;

c) excluredeladéfinition delagamme desactivitésaprévoir danstoute caisse unique, toute
recette commerciae obtenue dans le cadre de la concurrence équitable avec d' autres
fournisseurs non aéroportuaires (locations d' hétels ou stationnements & long terme, par
exemple).

2.3 En fin de compte, il sera peut-étre nécessaire et souhaitable pour de nombreux aéroports
d abandonner la caisse unique, et de garder une plus grande proportion de leurs recettes aleurs propres fins.
Larapidité et laportée de cette évol ution dépendront cependant des circonstanceslocales. Enouitre, il importe
que les agroports soient en mesure d obtenir des taux de rendement adéquats sur leurs opérations
aéroportuaires. Un aéroport membre de I’ ACI, par exemple, tire plus de 60 pour cent de ses recettes totales
deconcessions. En parell cas, lacaisse unique pourrait mener ace quelesredevances de services agronautiques
des aéroports soient sensiblement inférieures aux codts, ce qui irait a I’encontre des principes de base de
I’OACI et de lalogique économique.

24 D’ autres observations de I’ ACI & ce sujet sont présentées dans la note WP/50, en réponse &
lanote WP/17 (OACI) et alanote WP/30 (IATA).
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3. Recommandations

31 La caisse unique peut avoir un effet de distorsion sur la concurrence et les investissements.
Lasolution laplus appropriéevarierad’ aéroport aaéroport selon levolume dutrafic, lanature et I'importance
desbénéficescommerciaux, I’ ampleur desdemandesd’ investissement et le niveau desredevancesd’ usage. Les
Etats devraient étre encouragés a tenir compte de ces facteurs.

4. Suite a donner par la Conférence
4.1 LaConférence et invitéeaprendre note des compl exités delacai sse unique et arecommander
I’ adoption d’ une politique plus souple permettant aux exploitants d’ aéroports de conserver et d' utiliser les

recettes commercial es selon les besoins pour aider afinancer lesaméiorations desaéroports. En conséquence,
la Conférence est invitée a prendre la mesure proposée par I’ ACI dans la note WP/50, paragraphe 6.1.

—FIN—



