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La Commission du développement durable et de I'agément du territoire a
entenduM. Alexandre de Juniac, Président-directeur génératl’Air France.

M. le président Jean-Paul Chanteguet. Je souhaite la bienvenue a
M. Alexandre de Juniac. S’il a déja été auditioniee25 juin 2012, par la Commission du
développement durable de la treizieme Iégislatumyt comme son prédécesseur,
Pierre-Henri Gourgeon, le 2 juin 2010, c’est lanpiere fois que notre commission le recoit
depuis qu’elle s’est installée.

M. de Juniac est accompagné de: M. Xavier Broseteecteur général adjoint
chargé des ressources humaines ; M. Bertrand Lelrelcteur général adjoint chargé du
développement durable ; M. Zoran Jelkic, son dinectde cabinet; Mme Patricia Manent,
chargée des relations avec le Parlement, et M:-Qbarles Trehan, directeur du service
presse.

Cette audition revét un intérét particulier a unnmeat ou le transport aérien est en
crise et la situation des compagnies aériennespéenmes dégradée, alors méme que
certaines compagnies américaines ont redresséitaation et que les compagnies asiatiques
sont en pleine expansion.

Nous vous demanderons, monsieur de Juniac, d’évéegienesures économiques et
sociales prévues dans le plan de redressementf@man2015.

Les mesures de restructuration prévues ont-elleguement pour objectif de
redresser les comptes ou d’inaugurer un nouveagim@donomique pour Air France ?

Ces mesures seront-elles suffisantes pour luttertreola concurrence des
compagnies étrangéres d’Asie et du Moyen-Oriedestcompagnies a bas colt ?

M. Alexandre de Juniac, président-directeur génératl’Air France. Mesdames et
messieurs les députés, avant de répondre a t@m#apiéstions que vous pouvez vous poser
sur Air France, je me propose de vous présentatuation du groupe. J'évoquerai d’abord le
contexte dans lequel il évolue, puis sa situaticonémique, financiére et industrielle, avant

de vous présenter le plan Transform 2015 destirgpandre aux difficultés que le groupe
connait et a relever les défis auxquels il doreféace

Le contexte comporte quatre éléments distincts.

Tout d’abord, nous sommes confrontés depuis dixaamse concurrence de plus en
plus forte. Celle des compagnidsw cost qui développent des liaisons a des prix
extrémement attractifs et qui opérent sous desdsrjuridiques et des statuts sociaux ne
permettant pas une concurrence loyale. La conaterégalement, sur le long courrier haut de
gamme, de nouveaux acteurs trés puissants et awensiaconsidérables que sont les
compagnies du Golfe — Qatar Airways, Emirates, d&tih qui, depuis dix ans et plus
particulierement cinq ans, drainent une grande igpadu trafic. Pour des raisons
géographiques évidentes, leur cible privilégiée &st clientele européenne qu’elles
transportent vers I’Afrique de I'Est, I'Océan Indjd’Asie du Sud.

Par ailleurs, le transport aérien est un secta@ng@&ment capitalistique — le codt
d’'un A 320 est de 40 millions de dollars, celui m'é 380 avoisine les 300 millions de
dollars — qui exige de tres lourds investissemellais il est également une industrie de
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main-d’ceuvre : personnels navigants techniques (@stes) personnels navigants

commerciaux (hbtesses et stewards) et personnedslan nombre tres important. C’est un
secteur qui concilie les deux contraintes éconogesdie la production : intensité du capital et
intensité du travail.

En outre, I'industrie du transport aérien se cam@sd par de gros volumes mais de
tres faibles marges. De gros volumes parce qusHdresse a la grande consommation :
aujourd’hui, dans les pays développés, nombreuk e qui ont les moyens d’acheter un
billet d’avion. Depuis peu, et c’est une opporté@miour nous, en raison de la croissance en
Chine, en Inde, en Amérique latine ou encore eng@dr, chaque année, 50 millions de
personnes accedent au pouvoir d’achat leur permeti&a s’acheter un billet d’avion, puis
deux... D’ou une croissance importante du nombreadsggers, méme si par ailleurs ceux-Ci
veulent payer leur billet d’avion de moins en mashsr...

Enfin, la plupart des compagnies aériennes sontaiésurs nationaux. Il y a
quelques années, chaque pays possédait sa compatjpieale — sauf les Etats-Unis, qui en
avaient deux ou trois. Le secteur était trés réqaé la convention de Washington.
Aujourd’hui, il ne subsiste en Europe que troisngiacteurs nationaux : British Airways, qui
s’est alliée avec lberia ; Lufthansa, qui a prisdatrole de Swiss, de I'ancienne Sabena et de
Austrian Airlines ; Air France, qui a fusionné au€icM.

Ces acteurs nationaux, dont les personnels soist pég leur statut national, luttent
entre eux dans le cadre d’'une concurrence monddatel-rance est probablement la plus
nationale de toutes les grandes multinationaleseptés sur notre territoire, puisque 95 % de
ses salariés sont francais et travaillent soustsi@ncais, ce qui est une exception parmi les
grandes entreprises opérant dans le secteur centiehinternational.

Les seules entreprises réellement internationabed ks compagniesow cost
Quelle que soit leur nationalité, Ryanair et easgdat des compagnies européennes, et le
méme phénomeéne existe en Asie avec Air Asia o6tdet qui ne sont pas attachées a un pays
guelconque de la zone.

C’est donc un contexte tres difficile, qui, en pée de ralentissement économique,
accroit la pression sur les acteurs du marché.i,Aiogre activité cargo et fret — qui, comme
vous le savez, constitue I'un des indicateurs a&sude la conjoncture — souffre énormément,
soumise qu’'elle est aux aléas de la conjonctude eommerce mondial.

J’en viens a la situation financiere, économiqustettégique d’Air France au sein
du groupe Air France-KLM.

La situation financiére est tres difficile. Pour daatrieme année consécutive, le
résultat d’exploitation du groupe est négatif, &etlette a été multipliée par trois, passant de
2,5 a 6,5 milliards d’euros entre 2008 et la fil20Pendant trois ans, le groupe a investi
un milliard d’euros de plus qu’il ne générait ash flow dont deux tiers pour Air France et
un tiers pour KLM-ce qui explique d’ailleurs 'augmentation de nadedte. Nos indicateurs
financiers sont extrémement dégradés. Air Frandemiemble du groupe Air France-KLM
ne peuvent continuer dans cette voie.

Sur le plan économique, cette dégradation réself@ukieurs éléments.
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Le premier d’entre eux est le ralentissement deracsttes depuis la crise de 2008.
Apres un fort déclin en 2009 suivi d’'une reprise 2810, qui laissait augurer un début de
sortie de crise, 'année 2011 a été marquée paoumeau ralentissement ; 2012 serait plutét
une anneée intermédiaire.

Le second tient a des colts trop élevés. Selogtledes de différents cabinets et
celles engagées par nos organisations syndicades, sublier lebenchmarkingque les
compagnies aériennes elles-mémes pratiquent les ameers les autres, les colts chez Air
France sont plus élevés de 30 % par rapport a desxmeilleurs éléves européens. Pour les
grandes compagnies européennes comme Lufthansait@i Birways, cette différence est
de 20 %.

Cette dégradation s’explique enfin par l'insuffisaradaptation de notre offre au
marché. Sur le segment du haut de gamme et duclmmgier, nous avons été sérieusement
mis en cause par l'arrivée des compagnies asiaiqueelles du Golfe, qui proposent des
prestations de classe internationale a des prérassants et sur lesquels nous devons nous
aligner.

Sur le segment du court et moyen-courrier, les @njgslow costont imposé des
références de prix tres basses, divisant par deuro la référence habituellement pratiquée.
Cela dit, elles ont créé un nouveau marché en pemtea de nombreuses personnes de
prendre l'avion alors qu’elles n'auraient pu ledéai un prix plus élevé. Face a cette situation,
comme nos homologues de British Airways, de Luff#aam’lberia, nous n’avons pas adapté
notre offre suffisamment vite. C’est égalementds de Delta, aux Etats-Unis, qui lutte avec
force depuis dix ans contre les compagiiss cost Il y a donc une inadaptation de notre
offre et de nos produits & un nouveau marché waswrentiel, avec des nouveaux acteurs
extrémement dynamiques.

J'en viens a la situation stratégique du groupe,j@borderai sous deux angles.

La question est de savoir s’il faut remettre enseale modele de compagnie
généraliste d’Air France, fondé sur deux réseauxréseau long courrier et un réseau court et
moyen-courrier, le premier étant alimenté, a travehub de I'aéroport de Roissy—Charles-
de-Gaulle, par le second. La réponse est probabtlenmn, bien que d’autres compagnies
européennes aient fait un choix différent. AingiitiBh Airways s’est séparé de son réseau
court et moyen-courrier, tandis qu’lberia et Awstriont scindé leur activité en deux parties.
Le débat est ouvert. Il s’agit de savoir siHab est un bon outil stratégique pour la
compétitivité de la compagnie. Nous pensons, ngu'd, faut conserver les deux réseaux, a
certaines conditions. Lleub constitue un atout pour Air France, en particutielui de Roissy
car I'lle-de-France, deuxiéme zone économique dBer draine un trafic important. Sachez
gu’un passager sur deux volant sur nos avions ietrajsite a I'aéroport Charles-de-Gaulle
est en correspondance. L'apport du réseau courhagten-courrier pour le réseau long
courrier est significatif, et I'inverse est égalerherai aussi bien a Paris qu’a Amsterdam. Il
n'y a donc pas lieu de remettre en cause le matighelb.

En revanche, le maintien du périmetre de la sqcaéservant son réseau court et
moyen-courrier et son réseau long courrier, ne pauttionner que si nous réalisons les
efforts de compeétitivité nécessaires pour redresssrfondamentaux économiques, et c’est
'un des éléments du pari du plan Transform, désdirfaire face a la situation financiére et
industrielle.
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Ce plan de redressement, qui a été lancé en jamagmmporte un volet industriel et
un volet social.

Le volet industriel comporte plusieurs €léments.

Le premier d’entre eux et le plus urgent est celuredressement de la compétitivité
du groupe. Cela passe notamment par une baisssdes par une coupe assez sévere dans
les investissements et les frais généraux, etgdndcage des salaires, des augmentations
générales et des avancements.

Un autre élément du volet industriel est la restmation de notre réseau court et
moyen-courrier, qui concentre la quasi-totalité res pertes et qui est confronté a la
concurrence ddow cost Cette restructuration s’organise autour de tguiges : le plle
Air France, qui alimente laub —d’ou l'importance de celui-ci dans la stratégidustrielle
d’Air France ; le pble régional, qui dessert lesnfiversales, intérieures et européennes, a
partir de nombreuses villes de province ; le pGen$avia, notre filialéow cost— celle-ci est
appelée a alimenter le segment loisirs, le seutreissance dans le marché du court et
moyen-courrier — filiale qui intéresse les passageryageant pour leurs loisirs mais refusant,
malheureusement, de payer un prix trop €leve.

Le réseau long courrier d’Air France-KLM — le premau monde, particulierement
présent sur les liaisons vers 'Amérique latineClaine, I'Afrique — a plutot besoin d’une
optimisation que d’'une restructuration forte. lcassite toutefois un investissement massif
dans le produit, a savoir la rénovation des cab&tedes équipements au sol, pour nous
permettre de retrouver le plus haut niveau morehalermes de prestations, de services et de
produits. La rénovation des cabines représentieaelle un investissement de 550 millions
d’euros, sachant qu’un siége d’avion lmmsinessclass colte plusieurs dizaines de milliers
d’euros et qu’'un siége en premiere classe en qbaseeurs centaines de milliers.

Le cargo, troisieme activité du groupe, fait I'dbjeune restructuration importante,
du fait des grandes difficultés économiques quenatinle commerce mondial et de la
surcapacité en avions cargos, notamment des conmagagsiatiques. Ce déséquilibre entre
I'offre et la demande a entrainé I'effondrement gas. La compagnie KLM sera amenée a
limiter ses liaisons avec Shanghai et Air Franaeessé ses liaisons avec Hong Kong, qui
étaient il y a seulement quelques années extréntdlogssantes.

J'en termine avec le volet industriel. Le grouper Riance-KLM compte
15 000 emplois industriels, principalement dans nt@intenance des moteurs et des
équipements, domaine dans lequel Air France esingéro 2 mondial et qui a d’importantes
perspectives de croissance du fait de 'augmemtatio nombre d’avions en service dans le
monde. Notre activité de maintenance des avionantga elle, est déficitaire et doit étre
restructurée entre les différents sites francala gliale que nous avons créée avec Air Maroc
a Casablanca.

J’en viens au volet social du plan Transform. Nikiasons mis en oeuvre dés le mois
de janvier pour répondre a la nécessité de regsiatcords qui régissent les trois catégories
de personnel du groupe — personnels au sol, personavigants commerciaux et personnels
navigants techniques, les régles d’emploi de cesiels étant régies par des accords touffus
et complexes, dont certains datent de 1971 — awac q@bjectif de parvenir a des gains de
productivité de 20 %. C’est dans une totale trarspme quant a nos objectifs et nos
intentions que nous avons abordé le dialogue agorbanisations syndicales.
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Celles-ci ont compris notre démarche et sont estd@ms la négociation en faisant
preuve de beaucoup de responsabilité et de cousageant que les efforts demandés étaient
trés importants. La majorité d’entre elles nousiigis. La négociation sur le volet social, qui
s’est déroulé sans une journée de gréve — jusgeraach — a débouché sur trois projets
d’accord en vue de réaliser des gains de prodtetie 20 % : un accord signé par les
organisations syndicales des personnels au salerda@pplicable puisque la représentativité
de ces organisations dépassent le seuil de repaésd#d de 30 % ; un projet d’accord
soutenu par les principaux syndicats de pilotes,sqta soumis a un référendum et devrait
étre conclu a la mi-aodt ; un projet d’accord saimiréférendum par les trois organisations
syndicales des personnels navigants commerciaux, ldorésultat devrait étre connu au
milieu de la semaine. Nous avons veillé a respestarpuleusement a la fois les objectifs
economiques que nous nous étions fixés, I'équittedas personnels et le dialogue social
avec les organisations syndicales, qui, dans leandg majorité, se sont montrées trés
responsables.

Le volet social du plan Transform traite égalemdas sureffectifs, qui sont le
produit, malheureusement, du plan industriel et geias de productivité que nous devons
réaliser. La suppression de ces sureffectifs, awlbne de 5 122 a I'’horizon 2013 pour la seule
compagnie Air France, a été annoncée, expliquédigtutée avec les organisations
syndicales. S’agissant des modalités de traitensamhez que le volet social exclut tout
recours a des départs « non volontaires ». Touddparts du groupe se feront, autant que
faire se peut, sur la base du volontariat et sexocdmpagnés.

Tels sont les élements du projet Transform et &fts djue nous allons essayer de
relever, avec pour objectif de revenir a la praiiité en 2014 et de redevenir le numéro 1
mondial en 2016.

M. Martial Saddier. Je vous remercie, monsieur le président-direcjénéral, pour
cette présentation exhaustive de la situation.

Afin d'éclairer la commission, pouvez-vous nousedguelle est la situation des
autres grandes compagnies historiques ? Ont-adjaspdis ou vont-elles prendre des mesures
de restructuration, et si oui lesquelles ?

Quelles sont les perspectives de développementralesdvia ? Vous dites vouloir
redonner a Air France sa premiére place mondial20d®l : quelle sera la place de sa filiale
low cost?

Nous sommes nombreux ici a nous intéresser auupgneent des filiales régionales
et son incidence sur les dessertes. Quelles ssnhiantions en la matiere ?

Vous avez abordé le climat social et je vous ererei@. Etes-vous confiant quant &
la réussite des consultations en cours ?

La compagnie Air France a souvent été pénaliséadgsrgréves survenues a des
moments stratégiques, comme les départs en vacddeesnesures d’accompagnement sont-
elles prévues pour limiter leur impact ?

Vous avez souligné le role constructif qu’'ont jdeé partenaires sociaux dans la
négociation mais vous n'avez pas mentionné I'Kat,pourtant est actionnaire a hauteur de
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15 % du capital de la compagnie. Quelle est latjposidu nouveau Gouvernement sur la
situation actuelle ?

En tant que membres de la Commission du dévelopmtenhgrable, nous nous
intéressons a la taxe carbone. Plusieurs paysainpért de leur opposition a une taxe
européenne. Quelle est la position d’Air Francecstite question ?

Je voudrais pour terminer rendre hommage aux conggéir France et KLM pour
leur engagement en faveur de I'environnement, lequgouvé sa traduction dans douze
documents : premier rapport sur I'environnementid’Prance en 1996, Charte sociale et
éthique en 2001, Pacte mondial des Nations uni€9@8, Charte du développement durable
pour les fournisseurs d’Air France... Dans le cxigdlifficile que vous avez décrit, reste-t-il
de la place pour le développement durable ?

M. Jean-Yves Caullet.Vous n'avez pas évoqué la concurrence que repge$en
transport ferroviaire. Selon vous, 'augmentatianthnsport aérien de passagers — mais cela
vaut aussi pour le fret — va-t-elle se poursuivte sinverser devant les nécessités du
développement durable ? Dans dix ans, I'objectifi-$el encore d’aller toujours plus vite,
plus loin et plus souvent par la voie aérienne @li@wsera la place du transport aérien dans
'ensemble de I'offre de transport ?

M. Stéphane Demilly.Le plan de redressement Transform prévoit 2 milia
d’euros d’économies sur trois ans pour restaureotapétitivité de I'entreprise et pour faire
face a l'effet de ciseaux entre la baisse des tecett les colts d’exploitation trop élevés.
Dans ce cadre, vous prévoyez une réduction d'@ecte plus de 5 000 postes sur 18 mois.
Toutefois, ces 2 milliards d’économies ne pourr@iné obtenus uniquement en réduisant la
masse salariale. Vous allez donc utiliser d’auterers, dont le prix du carburant, et I'on sait
gue la maitrise du colt du carburant est un atopbitant pour les compagnies aériennes du
Golfe, qui figurent parmi vos principaux concurenfQuelles sont, monsieur le président-
directeur général, vos pistes de réflexion dandoreaine ? Quels sont vos projets en matiere
de carburants alternatifs, notamment d'origine tagé&? Lors du Salon aéronautique de
Farnborough, le responsable de la technologie iaudsegroupe EADS, Jean Botti, a déclaré
gu'’il croyait beaucoup au potentiel des biocarbtggour le transport aérien, notamment a
celui issu de la transformation des algues. Quimse le directeur chargé du développement
durable qui vous accompagne ?

En février dernier, la précédente majorité parleiaies a adopté une proposition de
loi visant a encadrer I'exercice du droit de grélams le transport aérien et s’inspirant des
dispositions existant dans le transport ferrovia@@e texte impose notamment aux grévistes
de poser des préavis individuels de 48 heures xtcampagnies aériennes de publier des
prévisions de trafic 24 heures en amont. Bien ge d@ttendu par les usagers des transports
aériens, lassés des gréves a répétition qui fotitemausement la réputation des aéroports
francais, le groupe Air France n’était pas tresofable a cette loi en raison du difficile
dialogue avec le syndicat majoritaire des pilotesligne. A I'heure ou certains voudraient
I'abroger, quelle est la position de la compagnieF&ance sur ce texte et que proposez-vous
pour répondre aux attentes des passagers ?

Mme Laurence Abeille.Monsieur le président-directeur général, votrenpte
redressement comporte un volet industriel et unetvadocial mais pas de volet
environnemental. Cela dit, je sais que votre comjgag recu un certain nombre de prix pour
sa démarche environnementale : elle a par exeréalisé un vol expérimental en utilisant un



— 8 —

kérosene d’'une composition différente. Pouvez-vooss dire quelques mots sur le volet
environnemental, qui est un élément essentiel diéweloppement du transport aérien en
harmonie avec les politiques de lutte contre |eéglément climatique ?

De quels moyens de pression dispose une compagneni@e pour contraindre les
constructeurs a développer des avions moins gowrsram carburant?

Actuellement le kéroséne est exonéré de taxes,ucecrge une distorsion de
concurrence qui favorise le transport aérien auwirdént du rail. Les députés du groupe
ecologiste s’interrogent donc sur I'opportunité riButaxation du kérosene. lls considérent
gu'’il faut remettre en question les exonératiossdies dans la mesure ou elles ont un impact
environnemental, d’autant que, selon les prévisams$aviation civile, les émissions de €O
liées au transport aérien augmenteront de 88% 200% et 2020, et de 100% d’ici & 2050.

Depuis janvier 2012, les compagnies aériennessanli les aéroports de I'Union
europénne sont obligées d’acheter des quotas poopenser leurs émissions de carbone. I
parait que la Chine a menacé de riposter en istntiaux compagnies chinoises de se
soumettre a cette obligation. Ce systéme est-il enigplace ? Quel est son impact sur la
compagnie Air France ? Quel en sera le colt ?

M. Jacques Krabal.Vous arrivez, monsieur le président-directeur gd@né un
moment particulierement difficile de la vie sociale votre entreprise. Comment entendez-
vous augmenter la compétitivité de I'entreprisel®l@st le devenir des lignes régionales ?
Que deviennent vos projets de coopération euroger@ue vont devenir les titulaires des
5 000 postes supprimés ?

La Suéde, le Royaume-Uni et le Danemark ont chaisiposer la pollution. Or,
depuis les années 1940, en France, les carburastmés aux vols internationaux sont
exempts de toute taxe, aussi bien de la TICPE qua @VA, soit un manque a gagner pour
I'Etat. Quelles sont, selon vous, les perspectilésonomies d’ordre écologique ?

Quelle est votre position sur la nécessité d’akaiks seuil des nuisances sonores ?
Certes, un rapport fait apparaitre une baisse lesas, mais il semblerait que ce soit en Tle
de France et non dans les territoires voisinssiafle plus en plus de vols sont détournés au-
dessus de 'Aisne, qui subit dés lors des nuisanneres de plus en plus fréguentes.

M. Alexandre de Juniac.Toutes les grandes compagnies américaines — Cotdline
Delta, United, Northwest, et plus récemment Ameridairlines — sont passées par le
chapter 1] ce qui signifie gu’elles ont toutes fait faillitde rappelle que kehapter 11permet
de réduire les créances, de renégocier les ddtiéensemble des accords qui régissent les
regles d’emploi des personnels d’'une maniére @lusriible a la compagnie. Depuis certaines
compagnies ont retrouvé une bonne santé finanaénaeme Delta et United.

La situation des compagnies asiatiques est letréfle énormes taux de croissance
du continent. Si les compagnies chinoises sontrenoentrées sur leur marché national, qui
croit a une vitesse tres rapide, les compagniesmm@athay Pacific ou Singapore Airlines
affichent une santé florissante.

En revanche, les compagnies européennes connaissatdés d’'importantes
difficultés. Ainsi, Lufthansa vient de lancer unapltres dur de restructuration qui exige
3 500 suppressions d’emplois, et la plupart defidiakes, dont Austrian et Swiss, sont en
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restructuration, tout comme SN Brussels, le suetgsde Sabena. De méme, lberia, partie
espagnole de l'International Airlines group — regrement de British Airways et d’lberia —
connait des difficultés en raison de I'état de didgmmie espagnole. Le transport aérien
européen est actuellement celui qui se porte I pial.

Transavia, originaire de KLM, est la filialew costdu groupe Air France-KLM.
Transavia France dispose de huit avions. C’estfeppour en faire une compagnie rentable
et pour satisfaire le segment loisirs. Nous avamscdlécidé de développer Transavia et de
faire en sorte qu’elle dispose de 20 a 22 avidit®éizon 2015-2016.

Au-dela de 2016, I'évolution de Transavia se fermafenction du marché. S'il
continue de croitre dans sa dimendimn cost Transavia aura vocation a se développer par
rapport au reste du périmetre court et moyen-caudiAir France. Si I'évolution du trafic
global est favorable, le réseau Air France augmamtarallelement a Transavia. Compte tenu
des aléas de la conjoncture économique, il estzadi$kicile de prévoir lequel des deux
réseaux se développera le plus vite.

Plusieurs d’entre vous m’ont interpellé sur le pédgional francais, qui est le
regroupement de nos trois filiales : Brit Air, ddatsiege est a Morlaix, Régional, dont le
siege est a Nantes, et Airlinair, dont le siégeaeRungis. Le but est de constituer un réseau
qui assure des liaisons transversales européeopésées par de petits avions de 50 a
110 places car les flux de trafic ne justifient pagecours a des appareils de la classe des
Boeing 737 ou des Airbus A 320, qui ont une capaié plus de 150 places. Ce pdle régional
operera sur deux types de réseaux : un réseawaffoetement Air France destiné a alimenter
le hub de Charles-de-Gaulle et d’Orly et un réseau eprptosous sa propre marque, qu'il
aura la liberté de développer comme il 'entend des liaisons transversales francaises ou
européennes, au départ de Paris comme de la peovinc

Nous entendons redonner a ce pble un projet delappaement et beaucoup de
liberté, en lui procurant le « ballast » de I'afénnent Air France a hauteur de 40 % de ses
revenus, ce qui est important, ainsi que la pussaommerciale du groupe Air France pour
lui garantir la couverture des contrats firmes & dngagements d’acheminement pris avec
nos principaux clients.

Pour la bonne information de votre commission,rgcise que le colt d’exploitation
au siége d’un avion de petit module — de moinsGedlaces — représente plus du double de
celui d’un grand module.

J’en viens a quelques éléments sur le climat setials référendums.

S’agissant du personnel au sol, il N’y aura paséfferendum puisque 'accord a été
signé par des organisations syndicales qui repi&steanviron 45 % des voix aux derniéres
élections professionnelles. Le seuil 1égal de repmtativité de 30 % étant dépassé, I'accord
sera applicable a compter dt janvier 2013.

Pour ce qui est des personnels navigants technigieexord est soumis a
référendum, avec le soutien du principal syndiea§NPL, qui représente 70 % des voix aux
dernieres élections concernant les pilotes. Noieh@bns le résultat pour la mi-aodt et, bien
gue n'étant pas un expert en pronostic électogatgj crois pas trop m’avancer en disant que
le soutien du principal syndicat ne devrait passtiturer un handicap.



Pour ce qui concerne les personnels navigants cocraug — PNC — deux syndicats
sur trois se sont prononceés plutét contre le piabgtcord qui a été négocié ; un seul syndicat
s’est déclaré en sa faveur. Des référendums anckée semaine et la probabilité d’'un vote
« contre » me semble plus élevée que celle d’'ue wqtour ». Dans cette hypothése, nous
serions amenés, en mars 2013, soit a I'échéangeinkipal accord qui gouverne les regles
d’emploi des PNC — lequel constitue le seul aceéodiirée déterminée — a appliquer un texte
différent, comme la loi nous y autorise. Les cquaréies ne pourraient pas étre les mémes
gue celles accordées aux organisations qui serapittement et courageusement engagées
dans le processus de négociation.

Plusieurs de vos questions portaient sur lI'impaes dreves sur les départs en
vacances et les désagréments qui en découlenfippelle que nous avons négocié des
accords tres difficiles sans que cela n'occasianmseul jour de greve pour la compagnie Air
France. Deux conflits ont lieu ces jours-ci. L’'uoncerne la compagnie Régional et il est
motivé par le fait que le chantier de négociatiogté@ décalé dans le temps. Nous avons
démarré plus tard pour les compagnies régionalelesaegles n’étaient pas finalisées, mais
il faut savoir qu’elles bénéficieront des mémesdittons que celles accordées a Air France,
gu'’il s’agisse des modalités de négociation ouateslitions sociales. Nous n’avons aucune
raison de traiter nos filiales differemment du eedti groupe. Je rappelle aussi que Régional
est une petite entité qui ne représente que 3 foselients. Les effets sur le trafic sont donc
restés limités.

Cela me donne I'occasion de répondre aux quessionkapplication de la loi Diard

du printemps dernier. Ce texte permet de limitémpact des conflits sociaux sur les
passagers car il permet de concilier I'exercicelelex droits fondamentaux : le droit de gréve
et celui de se déplacer librement. Les personnglsanpcourent au transport aérien doivent en
effet déclarer 48 heures a I'avance leur intentierfaire greve, ce qui nous donne deux jours
pour réorganiser notre programme de vol et powegmié nos passagers. Dans le cas récent
du conflit de Régional, cela nous a permis de medater a aucune annulation « a chaud »,
c'est-a-dire lorsque les passagers découvrentesuédrans de l'aérogare que leur vol est
annulé, voire alors qu’ils ont déja embarqué, ceogastitue a mes yeux une perturbation
inacceptable, mais que nous avons connue dansdé.dan I'espece, nous avons supprimé un
tiers des vols de Régional sans aucune annulatéorchaud ». Tous les passagers ont été
prévenus a lI'avance et cela a permis d’éviterresbies a I'ordre public qui se manifestent
parfois dans les aérogares en pareille circonstarcearticulier en période de vacances. La
loi Diard doit donc continuer a trouver a s’appkgudans le respect total de I'exercice du
droit de greve puisque je rappelle que 70 % desopeels de Régional étaient grévistes.

Je me permets de regrouper les questions concdmaldiveloppement durable et
I' ETS. La Commission européenne a lancé le progetaxer les compagnies aériennes au
moyen du paiement de quotas carbone, non seulgoantes vols a l'intérieur de I'Europe
mais aussi pour les liaisons internationales awardépu a I'arrivée en Europe, et ce pour
lintégralité du segment. Autrement dit, une compagchinoise opérant un Pékin-Londres
serait taxée sur l'intégralité de son parcours.teCéecision a été prise avec le soutien
unanime des gouvernements européens et elle eéeant vigueur a compter dff janvier
2012 pour une application en avril 2013, les presnmiements d’'ETS par des compagnies
aériennes devant intervenir a cette date. La proeéprésente un caractére unilatéral qui la
rend difficile & expliquer. Au reste, les principaoartenaires de I'Europe s’y opposent, qu'il
s'agisse de la Chine, de I'inde, de la Russie,Ftass-Unis ou du Canada. Sur le fond, les
Etats ne souhaitent pas que leurs compagnies sssufetties a une taxe assise sur un ressort



qui leur est étranger, ce qui peut sans doute sgmEndre, tant aux plans juridiqgue que
politique.

Notre position constante est d’étre favorable d@arpant d’'une taxe carbone limitée
au territoire européen, dans lequel 'Europe egitifde a taxer les vols qui affectent son
environnement. Autrement dit, une fois encore, oh Rékin-Londres pourrait étre taxé a
partir de I'entrée de l'appareil dans le ciel e@®p, a la frontiere finlandaise. La Iégitimité
d'une taxation sur le segment entre la Chine eFifdande nous semble plus difficile a
défendre ; nous I'avons toujours dit, méme si ndagons pas été entendus.

Air France est animée de deux soucis permanentdugumposent des efforts
considérables : la sécurité des vols et la prégervae I'environnement, qu’il s’agisse de
lutter contre la pollution — émissions de £ de Nox — ou de nuisances sonores. |l reste que
nos moyens de pression sur les constructeurs dentdimités. Les constructeurs integrent la
triple contrainte de moins consommer de carbum@@tmoins polluer et de faire moins de
bruit. Les principaux axes de recherche d’amélionst en ces domaines concernent
'aérodynamisme, le poids et le rendement des mat&lagissant plus précisément du bruit,
sans doute avez-vous vu ces prototypes ou les maent placés au-dessus des ailes plutot
gu’en dessous, ce qui he peut avoir qu’un effebrfabvle. Je crois pouvoir dire que I'ensemble
de la filiere industrielle aéronautique est const@iade I'enjeu majeur que constitue le respect
de I'environnement. Mais les progrés sont trés soageéaliser tant le champ de recherche est
vaste : nous sommes dans des domaines ou l'owie tutes limites de la physique !

Comme vous l'imaginez, nous ne sommes pas plugdblas a la taxation sur le
kérosene qu’a toute autre forme de nouvelle tamatior le transport aérie(sourires)
Comme j'ai tenté de le démontrer dans mon propondire, il s’agit d’'un secteur sans
marge. Nous sommes écrasés par une concurrenceurésdont les regles ne sont pas
forcément harmonisées — je crois que cela a étdione@ pour ce qui concerne certaines
compagnies du Golfe. Quant aux passagers, ilsemtaferences de tarif extrémement basses
a cause des compagniesv cost Enfin, nos fournisseurs sont puissants et ne faasent
gue de tres faibles marges de négociation. Dame setteur, les volumes d’activité sont forts
et les chiffres d’affaires importants mais les neargxtrémement réduites. Le cimetiere des
compagnies aériennes n’est pas pauvre en piemdmtes ! Les compagnies sont mortelles et
beaucoup ont déja trépassé. Ceux qui voyageaienEtis-Unis dans les années 1980 se
souviennent sans doute que les trois principalespagnies étaient TWA, Pan Am et
Eastern : que sont-elles devenues ? Plus prés e 8panair a disparu il y a six mois de
méme que la compagnie hongroise Malev. En dépivdesnes brassés, le secteur est donc
assez fragile.

Une nouvelle taxe kéroséne serait donc d’autans phalvenue qu’elle viendrait
augmenter encore le colt du carburant et nous iaf@ipas d’autre solution que de le
répercuter sur le prix des billets. En outre, uelée ttaxe ne peut s’envisager qu’au plan
mondial pour ne pas pénaliser plus encore les conigs européennes.

Plusieurs députés du groupe SRC et du groupe écolstg. D’autres pays arrivent
a le faire !

M. Alexandre de Juniac.Si vous pensez a la compagnie SAS, je me permets de
vous faire remarquer qu’elle se trouve dans unasin extrémement difficile. Je ne souhaite
pas qu’Air France passe dans la catéegorie SAS !



Vous m’avez interrogé sur la place du transpoiitaéu regard des autres modes de
transport. S’agissant de l'intercontinental, jinteg mal une autre solution. Pour ce qui
concerne les liaisons continentales, la limite dmpetitivité du transport aérien s’établit a
trois heures. Au-dela de deux heures de trajetiofaretrouve une certaine compétitivité par
rapport au train mais le véritable seuil se sitt®ig heures de trajet.

En termes de régulation des modes de transpod etpibrt modal, il faut savoir que
le transport aérien représente 5 % des émissior@GdeNous sommes donc un acteur du
risque carbone que je qualifierai, sinon de mindunnoins de petit.

Du point de vue de la bonne utilisation des finangebliques, I'argent investi dans
le transport aérien reste inférieur aux sommes awass au développement des lignes a
grande vitesse (LGV). Il s’agit d’'un simple constahon d’'un jugement de valeur.

S’agissant enfin de la régulation des différentslesode transport au titre de l'utilité
sociale, il appartient au consommateur d’en décideus comprendrez qu'’il soit dans mon
réle de défendre en priorité la compagnie que flaonneur de présider. Je constate
simplement que les consommateurs sont de plus e mmbreux a pouvoir acheter des
billets d’avion, tant dans les pays émergents ques des pays européens. A cet égard, je dois
du reste reconnaitre adaw costle mérite d’avoir fait accéder le plus grand noenlau
transport aérien.

M. Bertrand Lebel, directeur général adjoint chargédu développement durable.
Nous nous battons depuis longtemps sur plusiewgs paur contribuer a un transport aérien
plus « vert ».

Par I'acquisition de nouveaux avions, nous renfosclefficacité opérationnelle de
la compagnie. L'augmentation des cours du pétrabeisna conduits a accélérer le
renouvellement de notre flotte. En long courrierptix du pétrole représente presqu’un tiers
des codts, et cela a au moins l'effet vertueuxalesrinciter a éviter tout gaspillage.

Parallelement, le Conseil pour la recherche aétanaicivile francaise (CORAC),
issu du Grenelle de I'environnement, pousse a dpper des aéronefs plus efficaces au plan
énergétique et a contribuer au développement déslis.

La consommation de fioul peut étre réduite de 10@tce notamment au
regroupement des secteurs de contrble aérien ep&urles FABEC — et au projet européen
CESAR qui vise a moderniser le contrfle aériégm les descentes continues, lesquelles
présentent I'intérét de réduire la consommatiothediimiter la nuisance sonore.

De 2000 a 2010, Air France a réduit son empreimt@r® de I'ordre d’un tiers, grace
a la modernisation de la flotte et a la modificataes approches menée de concert avec la
DGAC. Jobserve au passage que le transport aéseta seule industrie a payer pour ses
nuisances sonores, la taxe sur les nuisances saméniennes rapportant plusieurs dizaines de
millions par an alors que les autres modes depmahs- y compris les plus bruyants — s’en
voient exonérés, méme en lle-de-France.

Air France fait partie de différents consortiums fgworisent la recherche en matiere
de biofiouls, en vue notamment de l'utilisationlddiomasse d’origine forestiere. Une usine
pilote pourrait voir le jour si I'Etat donne le fexert, et il s'agit d’'une piste extrémement
prometteuse. Les travaux de la Commission eurogéeisent a ce que d’ici a 2020, 4 % de



'ensemble du kérosene mis a disposition des comeaguropéennes soit du biofioul. Cela
vise a enclencher une démarche industrielle etdspere que, d’ici a 2025, les émissions de
CQ; liées au transport aérien s’en trouvent trés bmient réduites.

M. le président Jean-Paul ChanteguetMonsieur le président de Juniac, quel est le
codt de 'ETS pour Air France ?

M. Alexandre de Juniac.Sur la base d’'un quota carbone a 6 euros ou 7 daros
tonne, cela représente pour le groupe Air FrancBtiibe charge annuelle comprise entre 30
et 40 millions d’euros, sachant que, pour le grougéacture carburant représente entre 8 et
9 milliards d’euros, soit un tiers de nos codts.

M. Christian Assaf. L’'activité d’Air France est essentielle pour le dymsme
économique de nos régions. A I'aéroport de MonigreH dixieme aéroport de France — 60 %
du trafic s’effectuent avec Paris et 10 % avecrtvipce, grace notamment aux compagnies
du groupe Air France, dont nous connaissons a résepeu mieux la situation aprées votre
expose. Nous pouvons par conséquent concevoirclessiéé de procéder a des ajustements
structurels. Cependant, nous ne voudrions pas @geéuolutions mettent en danger le
développement de nos territoires. Au titre de I'magement du territoire, comment
Air France compte-t-il protéger les lignes Parisyimce dans le cadre de son plan de
restructuration ?

M. Jean-Marie Sermier.La loi Diard du 19 mars dernier a été évoquée. Dess
faits, avez-vous rencontré des difficultés pourefaippliquer la disposition visant a ce que les
personnels susceptibles d’étre grévistes se détlddeheures a I'avance ?

S’agissant des petits aéroports, entendez-vousilleavavec vos concurrents —
SNCF comprise — pour faire en sorte que Paris daeieinhub a I'échelle de I'ensemble de
la France ?

Enfin, pour ce qui est des énergies nouvelles, voaez pas évoqué la possibilité
de recourir a I'hydrogene : qu’en est-il alors geenode est appelé a se développer ?

M. Gilles Savary.Malgré la clarté de vos propos, je n'ai pas tousisae votre
stratégie de réaction par rapport alow cost Qu'est-ce qu’une compagni®w cost
francaise ? A-t-elle un statut et des personnelachis ? Si je vous ai bien suivi, vous
entendez développer a la fois kbwv costavec Transavia et le pdle régional. Estimez-vous
gue le pdle régional puisse constituer une bonme antitow costou est-ce que Transavia va
faire de la concurrence au péle régional sur legem® courriers européens ? Il me semble
gue votre stratégie sur ce point gagnerait a érdiée.

Enfin, dans le cas ou les Chinois ou les Américagfigseraient d’acquitter 'ETS, y
a-t-il une stratégie européenne ? Je sais quairafest portée devant I'OACI mais peut-on
imaginer que vous soyez les seuls a payer ?

M. Laurent Furst. Nous avons bien compris qu’une compagnie telle gqu=tance
était mortelle. Pensez-vous que nos gouvernanigls qu’ils soient — en aient conscience, de
méme que les personnels et que la population demsrsemble ? Quelle est votre conviction
intime a ce sujet ?

Le siege d’Air France-KLM est-il aux Pays-Bas ?
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M. Alexandre de Juniac.Je réponds tout de suitdon, il est en France.
M. Laurent Furst. Les personnels de Transavia sont-ils régis pardit fancais ?
M. Alexandre de Juniac.Oui, pour ce qui concerne Transavia France.

M. Laurent Furst. En tant qu'utilisateur d’Air France, je trouve laaiité du service
plutét « sympathique ». En revanche, lorsque yarra Paris, j'estime que les prestations
connexes ne sont pas a la hauteur de ce que limstate a Francfort ou Londres. Quel est
votre niveau d’exigence vis-a-vis de vos partesaiamme Aéroports de Paris ?

Enfin, nous apprenons aujourd’hui méme que la li§t@sbourg—Roissy-Charles-
de- Gaulle serait supprimée. La dimension europgeenStrasbourg n’est-elle pas de nature
a nous apporter votre soutien a ce sujet ?

M. Arnaud Leroy. Comptez-vous lancer Transavia a I'assaut des peditgports ou
n’est aujourd’hui présente que Ryanair ? Ou allezsvMa cantonner aux aéroports principaux
ou opere easyJet ?

En ce qui concerne 'ETS, malgré les difficultépldmatiques que nous rencontrons
avec certains de nos partenaires, la Commissi@mpéanne reste ferme sur ses positions. Il 'y
a quelques mois, jai souvenir que certains, poudteg 'ETS, indiquaient qu'a I’horizon
2050, le secteur aéronautique serait capable gmpeo des réductions d’émissions de plus de
80 % : gu’en est-il selon vous ? D’accord pour prévune concurrence déloyale liee a 'ETS
mais un tel objectif est-il tenable ?

M. Jean-Pierre Vigier. Au cours de votre exposé, vous avez indiqué quiette
d’Air France avait triplé entre 2008 et 2011 et gqous codts excédent de 30 % ceux de vos
concurrents. Dés lors, pourquoi le plan Transfor@ix2 n’est-il pas intervenu plus tot ?
N’aurait-on pas pu envisager un plan Transform 2013

M. Philippe Plisson.Compte tenu de la quantité physiqguement limitée des
ressources en énergies fossiles et de I'accélératio changement climatique, des choix
pourraient étre a faire dans un avenir proche peugui concerne les déplacements aériens,
avides de carburant et présentant une forte entpre@arbone. Dans cette logique, que
penseriez-vous de l'idée de supprimer les ligne®mées intérieures la ou elles épousent le
tracé d’'une LGV ferroviaire ?

M. Guillaume Chevrollier. L'inquiétude des usagers face aux risques de gaeve
déja été largement évoquée. Il me semble indispéngaun tenir compte.

Le plan Transform 2015 prévoit 5 000 suppressioasiglois : cela va-t-il concerner
les filiales régionales ? Seront-elles les grapdgdantes de ce programme ?

Air France étant une industrie de main d’ceuvre aescmarges faibles, considérez-
vous que le colt du travail élevé dans notre paitsum frein au développement de votre
compagnie ? Les pouvoirs publics ne devraientas gen préoccuper au premier chef ?

Mme Valérie Lacroute. Méme si la question concerne plutdt la DGAC, étassv
en mesure de nous apporter des précisions suorestions dispensées aux pilotes de ligne
pour lutter contre les nuisances sonores ? ElueSdd de la Seine-et-Marne, je suis
régulierement saisie a ce sujet alors que Roisky €sl0 kilometres et Orly a 60. Est-il



normal d’étre réveillé par des avions a cing hedresnatin, alors méme que la DGAC nous
répond que tout va bien ?

M. Patrick Lebreton. Député de la Réunion, ile située a 11 000 kilorsedes Paris,
je n'ai pas besoin de vous rappeler les liens gaebDlomiens entretiennent avec I'hexagone.
De méme, vous n'étes pas sans savoir que la cdstitarritoriale revét une importance
cruciale et que les compagnies aériennes y sotiéparenantes au premier chef.

Nombre de familles réunionnaises présentes darexddone sont de condition
modeste, et un prix de billet compris entre 80A@A0 euros leur interdit de voyager aussi
frequemment qu’elles le souhaiteraient. Or vouszak&cemment décidé de réduire la
franchise bagage a un seul au lieu de deux, conafaeétait accordé depuis toujours. Une
telle décision de supprimer l'autorisation d'un xiéme bagage dans la limite de
23 kilogrammes est-elle irréversible ? Allez-volappliquer a des destinations comparables
comme Madagascar ou I’Afrique subsaharienne ?

L’arrivée a la Réunion du nouvel opérateur XL Aiggaavec un tarif de base de
600 euros, va-t-elle vous inciter a revoir votrditigue tarifaire ? Ne disposez-vous pas
toujours d’une marge conséquente lorsqu’'on sait ghez nous, les taxes aéroportuaires
diverses représentent 370 euros par billet ?

M. Francois-Michel Lambert. Monsieur le président, vous avez présenté la
politique que vous pilotez au sein d’'une entreppiseée avec I'objectif de « sauver sa peau »
afin qu’Air France ne rejoigne pas le cimetiere despagnies disparues.

Historiquement, Air Inter et Air France avaient pouission de désenclaver nos
territoires. Grace au développement du ferrovigtredu routier, I'enclavement se limite
aujourd’hui a quelques régions. Dés lors, est-dispensable de maintenir des liaisons
aériennes pour des destinations qui se trouverti@éues ou 2 heures 30 de TGV de Paris ?
Le cadencement — le « navettage » — avec des dépates les 30 minutes est-il toujours
indispensable, par exemple entre Marseille et Paemment éviter une concurrence stérile
entre 'avion et le TGV ?

Pourquoi Air France continue-t-il de proposer dasettes de petite taille alors que
des avions plus grands et moins fréquents seraiest économiques, moins polluants et
moins bruyants ?

M. Alexandre de Juniac. Oui, nous allons protéger les liaisons Paris-proin
puisqu’il n'est pas prévu d’en supprimer dans lenpTransform 2015. Des ajustements de
programme liés a la saisonnalité ou a I'irruptiocdvénements indépendants de notre volonté
comme la mise en service de LGV restent cependajuurs possibles.

S’agissant de Strasbourg, nous avons passé undaavec la SNCF afin qu’elle
alimente notréaub avec des horaires adaptés par I'achat de « bi@gess» dans les trains qui
relient directement Strasbourg a Roissy. Il faue &ien conscient que l'ouverture d’'une
liaison TGV qui met Paris a 2 heures ou 2 heured'®@e ville de province constitue un coup
trés dur pour Air France.

Hors une exception en Corse, qui a donné lieu pplieation de sanctions
individuelles, nous n'avons pas rencontré de diffé& particuliere dans I'application de la loi
Diard.



A moyen terme, le moteur & hydrogéne ne nous sepdmeconstituer une voie
d’avenir pour I'industrie aéronautique.

Quelques précisions sur lew costa la frangaise : depuis un certain nombre de
décisions intervenues recemment, les personnefe dompagnidow costopérant sur une
base francaise sont placés sous statut francaiguica considérablement rééquilibré les
conditions de concurrence. En outre, il existe iawEs low cost qui bénéficient de
subventions de la part de collectivités ou d’aértspeégionaux. Ce sont des pratiques que
nous contestons. C’est un risque assumeé par lesitéatlocales que de favoriser de telles
implantations.

Peut-on développer lew costavec des personnels de droit francais ? La répestse
oui : Transavia opere pour un colt de 5 centimesiége kilométre, soit un peu moins de
10 % de plus qu'easyJet.

S’agissant du non paiement des quotas carboneepagrartenaires de I'Europe, je
préfere renvoyer a la Commission européenne qu@restain de négocier sur ce point.

Nos personnels sont parfaitement conscients dictéaeamortel d’Air France et le
fait que nous leur expliquions avec la plus gramndesparence la situation de la compagnie, y
compris en leur divulguant des données stratégigmesemment sensibles et confidentielles,
n'y est pas étranger.

La compétitivité dihub de Charles-de-Gaulle est pour nous un élémentlalés un
contexte européen marqué par la concurrence emtseddam, Londres, Francfort et Paris.
Cehuba accompli des progres considérables en assdesdifférents partenaires, y compris
le ministére de l'intérieur pour ce qui concerngéssage en douane. L’opération « Réussir
ensemble » fonctionne bien, et 600 millions d’inissements ont été consentis pour nous
mettre aux standards internationaux, notammiene terminal S4. Ceux qui critiquent encore
le hub de Charles-de-Gaulle le font injustement. Celatéth reste des points a améliorer,
comme celui, critique, de la desserte de Parislagts une moindre mesure, de la liaison entre
les terminaux.

S’implanter dans les petits aéroports ou sont sutimenées des compagnitsy
cost nous semble trés difficile. Parmi les deux granc@spagnies qui opérent chez nous,
'une en bleu et l'autre en orangsourires) notre principale concurrente est la compagnie
orange, trés présente sur les grandes platefotrizegre est moins menagante dans la mesure
ou les aéroports sont plus éloignés. Les conditdesiploi sont en outre irréalistes et
inacceptables. Air France ne peut pas et ne vaus’pa inspirer.

S’agissant de la réduction des émissions polluantesuteur de 80 %, j'imagine que
ce chiffre provient des constructeurs, entre lemsndesquels se situe I'ensemble des progrées
techniques imaginables. Ce chiffre me semble toigéfes élevé.

M. Bertrand Lebel. Le chiffre de 80 % introduit les mécanismes de comgkms
economique dont jai parlé tout a I'’heure : staaition des émissions a compter de 2020 et
paiement de compensations, par exemple par le #iasETS généralisé au plan mondial.
Méme si les biofiouls ont vocation a se développeus allons rester dépendants des énergies
fossiles pendant tres longtemps.



M. Alexandre de Juniac. L'un d’entre vous m'a demandé pourquoi le plan
Transform n’avait pas été anticipé. Replacons-rdauss le contexte des années 2008-2011 :
en 2008, la crise est arrivée de maniére treseinditte et elle a été trés brutale ; en 2010, I'on
a constaté une vraie reprise du trafic porteusbedicoup d’espoir, puis la conjoncture a
replongé dans les années 2011-2012. Dans ces ioosdiia crise a certes révélé un manque
global de compétitivité mais au fur et a mesure lggeannées passaient, pas immédiatement.
Du reste, mes prédécesseurs avaient déja engagéadesi’économies assez significatifs. En
Europe, avec le plan Transform, nous sommes pasrpremiers a avoir lancé un programme
de restructuration d’'une telle ampleur. C’est uaesolation relative mais, tout de méme, ce
plan a le mérite d’exister.

Le plan Transform inclut les filiales régionalesutefois, jindique que les chiffres
de sureffectifs que jai cités tout a I'heure, ldsales régionales ne sont pas comprises
puisque ce sont les chiffres de la seule compagmiErance. En ce qui concerne les filiales
régionales, le calendrier est le suivant : lesauavont commenceé début mai, les négociations
s’ouvriront en septembre et le plan sera finaligé Iss mémes bases qu'a Air France.
L’évaluation d’éventuels sureffectifs — s’il y en-ane pourra donc pas intervenir avant
'automne et le mode de traitement sera align&suqui se fait pour le groupe Air France.

Toute mesure visant a alléger le colt du travadtamment par des transferts
d’'assiette de la protection sociale ne peut étnesidérée que comme favorable. Nous
accusons encore un écart de plusieurs centainedldms avec nos amis de KLM et ceux de
Lufthansa.

La limitation des nuisances sonores ne constitseupaélément de la formation des
pilotes méme s’ils sont parfaitement conscientce® nuisances. Le plus efficace pour y
remédier est d’établir un plan d’approche avec GART, les autorités locales et I'ensemble
des riverains.

Nous avons aligné la franchise bagage pour les D@N# sur celle applicable a
'ensemble du réseau international a I'exceptiofi Aigique, mais il faut noter que le prix du
billet pour les destinations africaines est seesil@nt plus élevé que pour I'outre-mer.

Air France peut-elle se développer lorsqu’arriveTi@V ? J'ai déja eu I'occasion de
dire que la réponse est plutdt négative. L'aviorredevient vraiment compétitif qu’au-dela
de trois heures de trajet.

Enfin, s’agissant, monsieur Lambert, de la tailes é@vions, nous I'adaptons bien
évidemment aux flux de trafic. Si le flux moyen egérieur & 100 passagers, on prévoit un
petit module et on le fait desservir par le pélgiogal. Si 'on met en place un avion trop
gros, la rentabilité de la ligne est désastreuse.l&liaison Marseille-Paris, les avions sont
pleins malgré le cadencement et la ligne est deniable.

M. le président Jean-Paul ChanteguetMonsieur le Président, nous vous
remercions pour la qualité et la précision de ¥ponses.
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