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PERFORMANCE ECONOMIQUE DE L’ATM

(Note présentée par 1'0Organisation européenne pour la sécurité de la navigation aérienne -
EUROCONTROL, au nom de ses Etats membres et de ceux de la CEACI)
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La présente note décrit 1’état d’avancement, au sein d’EUROCONTROL, de
I’analyse de la performance économique de la gestion du trafic aérien en
Europe.

Il y est recommandé que ’OACI évalue la nécessité d’une normalisation a
'échelle mondiale des exigences minimales en matiére d'information, en se
fondant sur la Spécification relative a la divulgation d’informations adoptée au
sein ’EUROCONTROL.

Les mesures a prendre par la Conférence sont proposées au paragraphe 6.
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1. INTRODUCTION

1.1 La Convention EUROCONTROL révisée > vise a améliorer les performances de la
gestion du trafic aérien (ATM) grace en particulier a 1'établissement d'un Dispositif d’examen des
performances robuste, transparent et indépendant. La Commission d’examen des performances (PRC) a
été créée en 1998, et la Stratégie ATM 2000+ (réf. 1) adoptée en 2000.

1.2 La PRC, au travers de ses Rapports d’examen des performances (réf. 2), et la Stratégie
ATM 2000+ d'EUROCONTROL abordent plusieurs domaines de performances de I’ATM, dont Ila
sécurité, les retards, I’efficacité économique et le rendement des vols.

1.3 Le présent document porte essentiellement sur le volet "efficacité économique” des
performances de I’ATM, qui est d’une importance majeure. Prés de 6 milliards d’euros ont été payés par
les usagers de I’espace aérien au titre des redevances de route et de contrdle en zone terminale dans le
cadre du systeme ATM européen en 2002. Un gain d’efficacité économique de 10 % équivaudrait donc,
pour I’Europe seule, a une économie potentielle d’environ 600 millions d’euros par an.

1.4 Le présent document aborde trois domaines qui ont progressé au cours des derniéres
années :

— La méthodologie — dont les définitions et les mesures de performance ;

— Le recueil de données — divulgation d’informations ;
— L’étude comparative des Prestataires de services de navigation aérienne (ANSP).

2. METHODOLOGIE

2.1 La méthodologie d’analyse de I’efficacit¢ économique est décrite dans le document
intitulé « Indicateurs essentiels de performance en mati¢re d’efficacité économique et de productivité »

* L’Article 2.1.i de la Convention EUROCONTROL révisée stipule que : [1’Organisation doit] « établir un systéme
indépendant d'examen des performances, qui traitera tous les aspects de la gestion du trafic aérien, notamment la
politique générale et la planification, la gestion de la sécurité sur le site et aux alentours des aéroports et dans
l'espace aérien, ainsi que les aspects financiers et économiques des services fournis, et fixer des objectifs qui
traiteront de tous ces aspects ».


http://www.eurocontrol.int/prc)
http://www.eurocontrol.be/prc/reports/kpi/documents/kpi.pdf)
http://www.eurocontrol.be/prc/reports/eco1/documents/eco1.pdf)
http://www.eurocontrol.be/prc/reports/stu3/documents/stu3.pdf)
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(réf. 3). Cette méthodologie a été validée avec les Prestataires de services de navigation aérienne (ANSP),
puis appliquée en Europe et dans le cadre d’une étude comparative des performances menée avec la
Federal Aviation Administration (FAA) des Etats-Unis.

2.2 Cette méthodologie prend en considération les apports et les cofits associés, la production
(les heures par secteur constituent un substitut) et les prestations (par ex., les heures de vol controlées),
comme le montre la Figure 1. L’efficacité économique se mesure comme le colt par unité de production
(par ex., colt par heure de vol). Elle peut se ventiler en productivité (colit par unité de production) et
efficacité de l'affectation (rendement par unité de production). Par exemple, en cas d'ouverture d'un
nombre de secteurs supérieur aux besoins, 1’efficacité de 'affectation diminuera.
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Figure 1 : Schéma de principe de ’efficacité économique

2.3 L’indicateur essentiel de performance (KPI) en mati¢re d’efficacité économique (cofit par
heure de vol’) peut encore étre subdivis¢, comme le montre la Figure 2.

3 Les heures de vol sont considérées comme une mesure utile du rendement pour le volet en route. Des travaux sont

en cours pour définir des mesures plus complétes du rendement, par exemple pour les services de la circulation
aérienne en zone terminale.
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Nb moyen d’heures de service

‘TI1.1) Heures de service par ATCO en OPS

Productivité physique Effectifs par secteur
1 (1.1) Heures de vol controlées (1.1.2) Heures de service des ATCO en
par ATCO en OPS OPS selon nb d’heures par secteur

Productivité des secteurs
(1.1.3) Heures de vol controlées
selon nb d’heures par secteur

Salaires et rémunérations bruts moyens

(1.2.1) Salaires et rémunérations bruts
par ATCO en OPS

KPI d’efficacité économique Coits des facteurs
Part des colits de personnel liée aux
(1) Coats ATM/CNS par heure de v. (1.2) Codt unitaire ATCO en OPS| "salaires et rémunérations bruts"

(1.2.2) Part des salaires et rémunérations
bruts dans les colts de personnel

Colts de personnel d’appui
(1.3.1) Part des colts "ATCO en OPS
dans les colts de personnel

Dépenses d’appui Colts d’exploitation d’appui
(1.3) Couts ATM/CNS par ATCO (1.3.2) Charges d’exploitation liées
en OPS - Colts de personne aux colts de personnel

Codts en capital d'appui

(1.3.3) Part des cots ATM/CNS
dans les charges d’exploitation

Figure 2 : Indicateurs d’efficacité économique

3. DIVULGATION D’INFORMATIONS

3.1 La disponibilité en temps voulu d’informations économiques utiles et précises constitue
un préalable indispensable a l'analyse de I’efficacité économique et de la productivité dans 1’optique
d’améliorer les performances de ’ATM. Il convient de considérer la divulgation d'informations comme
une obligation normale imposée a tout organisme jouissant d'un statut de monopole en contrepartie de
I'exercice des droits que lui confére son monopole. L'information est requise pour permettre une
concertation efficace entre les usagers et les ANSP, et nécessaire pour que les deux parties aient une
perception commune des facteurs de cofits et des performances. La divulgation d'informations présente un
avantage direct pour les ANSP et les instances chargées de réguler leurs activités : elle fournit des
informations de gestion essentielles, et donne des moyens de comparaison pour repérer les « meilleures
pratiques » et les promouvoir. De plus, la divulgation d’informations est une composante essentielle d’un
dispositif d’examen des performances, pour assurer |’efficacité économique des services ANS et appuyer
les processus de définition des objectifs et d’examen des performances.

3.2 Les ANSP sont tenus de fournir chaque année les informations suivantes a la PRC,
conformément a la « Spécification relative a la divulgation d’informations » (véf. 4) :

a) une comptabilit¢ séparée de leurs activités de gestion du trafic aérien, tenue
conformément aux principes comptables généralement admis (GAAP) et ayant fait
l'objet d'un audit indépendant ;

b) une ventilation limitée des principaux éléments de recettes, de cofits et d'actif entre
activités en route et activités d'approche et aéroportuaires, qui aura également fait
l'objet d'un audit indépendant ;
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c) des informations sur les facteurs physiques de production utilisés par les ANSP et les
résultats/la capacité obtenus.

33 La Spécification relative a la divulgation d’informations contient des définitions
détaillées, qui ont été validées avec les ANSP européens. L’expérience montre que la Spécification
relative & la divulgation d’informations adoptée par les Etats membres d’EUROCONTROL est non
seulement applicable dans les Etats membres dEUROCONTROL et de la CEAC, mais également dans
d’autres régions du monde moyennant des adaptations mineures.

4. ANALYSE COMPARATIVE

4.1 Une étude comparative initiale des services de navigation aérienne dans l'ensemble des
Etats membres d’ EUROCONTROL a été publiée dans le PRR 3 en 2000 (réf. 2) et mise a jour en 2001
(réf. 5). Des techniques économétriques ont été appliquées pour corréler les cofits en route par Etat avec
des variables explicatives, telles que la distance parcourue et la densité de trafic. La variance a pu étre
expliquée pour une large part (R*=0,96). Le reste de la variance par rapport au modele de cofit donne une
indication de I’efficacité économique dans un Etat donné par rapport a la moyenne.

4.2 La question se pose de savoir si la meilleure performance en matiére d’efficacité
économique dans la région est proche du seuil de rendement fixé. En guise de réponse préliminaire, la
PRC a publié des comparaisons initiales entre les systémes ATM américain et européen dans le PRR 4
(réf. 2). Les Etats-Unis ont été choisis car, structurellement, les deux systémes sont assez similaires au
regard du volume d’espace aérien, de la concentration de trafic autour des principaux aéroports et de la
longueur moyenne des routes. Une mise a jour de cette analyse est publiée dans le PRR 6 (réf. 2).

4.3 L’écart d’efficacité économique constaté dans 1’analyse comparative initiale USA/Europe
a ensuite été étudié en confrontant plusieurs Centres de controle régional (CCR) sélectionnés. Les
résultats seront publiés en été 2003.

4.4 Les ANSP européens ayant été priés de fournir des informations concernant 1’année 2001
pour le 15 juillet 2002, il est aujourd’hui possible d’effectuer une analyse plus détaillée de 1’efficacité
¢conomique des ANS, tant pour les services de route que pour les services en zone de contréle terminale,
au niveau des ANSP*, ainsi qu’une analyse de productivité au niveau des CCR’. Le premier rapport
d’analyse comparative des ANSP européens (ACE 2001) est en préparation en vue d’une publication en
2003; il s'appuiera sur les données de 1’année 2001 que tous les ANSP européens ont été tenus de
communiquer. Il est prévu de publier un rapport annuel d’analyse comparative des ANSP européens.

4.5 Des contacts ont été établis avec la CANSO (Civil Air Navigation Services
Organisation), de maniére a maximiser 1’enrichissement mutuel et éviter les doubles emplois avec
l'analyse comparative qu'effectue cette organisation.

En Europe, les frontiéres des Etats et des ANSP ne sont pas nécessairement alignées. Par exemple, le Centre de
Maastricht controle 1’espace aérien supérieur de la Belgique, du Luxembourg, des Pays-Bas et du nord de
I’ Allemagne.

Les données de cofits sont disponibles au niveau des ANSP, mais pas encore au niveau des CCR.
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5. RAPPORTS AVEC LES TRAVAUX DE L’OACI SUR LES PERFORMANCES DE
L’ATM
5.1 L’OACI élabore actuellement des concepts applicables aux performances de ’ATM,

notamment dans le cadre du Groupe d’experts sur le concept opérationnel de gestion du trafic aérien
(ATMCP). Cinqg niveaux ont été recensés pour les performances de I’ATM, comme le montre la Figure 3
ci-dessous. Les progrés au sein d’EUROCONTROL décrits dans le présent document se référent
principalement aux performances RASP (Performances requises du systtme ATM) de niveau 2, et plus
particuliérement a leur composante liée a I’efficacité économique.

Hierachical ATM Performance Concepts

Level 1 : Political and socio-economic requirements
safety,security, environmental efficiency,costs,etc.

J1

» Level 2 : Required ATM System Performance
safety,throughput, delay, predictability,flexibility,etc.

Level 3 : Required Total System Performance
on operational functions / entities
set of characteristics

Level 4 : System Requirements
for an airspace and/or type of users
sets of consistent enabler requirements

Level 5 : Standards & specifications (technologies)
tech. SARPs, MOPS, standards, ISO90xy, etc.

Figure 3 : Concepts de hiérarchisation des performances de I’ ATM

5.2 La PRC a également élaboré des critéres de performance de I’ATM qui tiennent compte
de la sécurité, des retards et du rendement des vols, et publié¢ les informations correspondantes dans les
Rapports d’examen des performances. D’autres domaines essentiels de performance (KPA), tels que la
prévisibilité, seront traités le moment venu.

53 A sa réunion de janvier 2003, le Groupe d’experts sur 1’économie des services de
navigation aérienne (ANSEP) de I’OACI a mis sur pied un groupe de travail chargé d’¢laborer des
¢léments indicatifs de mesure et d’analyse comparative des performances de I’ATM. EUROCONTROL
s'est engagée a contribuer activement aux travaux de ce groupe, de méme qu’a ceux des autres groupes de
I’OACI qui traitent des performances de I’ATM.

5.4 L’expérience a montré que des définitions, des exigences en matiére d'information et des
méthodologies normalisés sont nécessaires pour conduire des analyses économiques des performances de
I’ATM.

5.5 Il est recommandé que ’OACI évalue la nécessité d’une normalisation, a 1'échelle
mondiale, des exigences minimales en matiere d'information, en se fondant sur la Spécification relative a
la divulgation d’informations adoptée au sein d’ EUROCONTROL (r¢f. 4).
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MESURES A PRENDRE PAR LA CONFERENCE

Les membres de la Conférence sont invités a :

)

b)

prendre acte de 1’état d’avancement de I’analyse des performances économiques de
I’ATM et de I’analyse comparative menée en Europe, ainsi que de la comparaison
entre les systémes ATM américain et européen ;

recommander que I’OACI évalue la nécessité d’une normalisation a I'échelle
mondiale des exigences minimales en matiére d'information, en se fondant sur la
Spécification relative a la divulgation d’informations adoptée au sein de
I’Organisation EUROCONTROL ;

reconnaitre que 1’expérience de 1’Organisation EUROCONTROL dans le domaine

de la performance économique de I’ATM peut étre mise, le cas échéant, a la
disposition de ’OACI.

— FIN —
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