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La DSNA, tout comme les autres prestataires europZens, a remis son plan de performance

" la Commission EuropZenne, pour les annZes 2012 -2014. Ce plan tente de rZpondre aux
exigences communautaires de capacitZ, dQefficacitZ Zconomique, dOenvironnement (pour
|Oenroute) et de sZcuritZ, cette derniere nOZtant clairement pas la prioritZ de la Commission.
Cependant, ce nOest pas un dZlire technocratique de plus quOon enterrera la premiere o c-
casion. Avec IOabandon du principe de recouvrement de coZts, ce plan de performance
servira ~ dZterminer notre taux de redevance, et par consZquent notre budget pour les 3

ans ~ venir. Et " quelques ajustements conjoncturels pres, il engage | a DSNA.

Les exigences fixZes par la Commission EuropZenne ont ZtZ dZnoncZes comme irrZalistes

par les organisations syndicales, mais le lobby des compagnies aZriennes a bien fonctio n-
nZ et la Commission rZticente " revoir sa copie, pourrait demander aux Et ats de sOentendre,
ce qui nOest pas forcZment bon signe vu la situation europZenne actuelle.

LOUNSAICNA a analysZ les diffZrents plans, en particulier ceux de la DSNA et de notre vo i-

sin allemand, dont le mod-le Zconomique est encensZ bien au -del” de la se ule navigation
azrienne. LOAllemagne a bien compris quOil faut recruter pour que le trafic passe, dans un
contexte de modification important de son dispositif circulation aZrienne (4 © piste ~ Fran c-

fort par exemple), et elle justifie ainsi le fait quOelle n  Qatteindra pas du tout les objectifs fixZs
par la Commission en terme de rZduction des redevances (  -3% prZvus sur 3 ans pour un
objectif fixZ de -4,5% par an). La France, qui a dZj" un taux de redevance beaucoup plus
faible que le taux allemand, joue le bo n Zlsve ( -7% sur 3 ans) mais " quel prix : trop peu de
recrutements, fermeture dOapproches, endettement programmZ de la DSNA, etc. QuOy
gagne-t-on ? Les ICNA assurZment rien, nos brillants managers auront peut -stre le droit ~
une belle image et szrement ™ une prime de rZsultats. Sauf que lorsque le bateau coulera,
nous serons encore I, eux non !

Pourqguoi un plan de performance ?

La rZglementation europZenne. de la société’», il s’agit surtout de répondre au
lobby des compagnies aériennes en garantissant
une baisse drastique des colits et une augmenta-
tion de la capacité.

Aussi, #81&" CQ**)"+,-).,%/0,412$/0,% 34,*5%6
5%)4,4" 0k78940) , (,55,40+134, (), 43S+ 4 ;U$+*,

La Commission Européenne a établi par le Regle-
ment n°691/2010 un systeme de performance
pour les prestataires de service de la navigation
aérienne (ANSP). Censé étre « instauré et appli-
gué avec une vision a long terme des aspirations

1
Reéglement UE n°691/2010, considérant 4
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expliguant en détails comment il entend at-
teindre les objectifs qu’elle a fixés.

Le FABEC

=$h74$+1 %, +158+5670, 4 (, (24,4@04 789A& *B, *Dh
$0**)h, +.$.C,ID)*:ID)*4@ , b*, *h3%45, +$)4, *i*O4@ , *4
"?t,15)F* de régularité et environnementaux (effi-
cacité horizontale des vols), et sur la mise en
place d’indicateurs de sécurité. Ainsi, la DSNA se
trouve doublement engagée : soit directement
via son propre plan de performance, soit indirec-
tement via le FABEC, qui a lui-méme déposé un
plan de performance.

Le Performance Review Body

La Commission Européenne n’a pas la compé-
tence pour examiner les différents plans de
performance. C'est pourquoi elle s’est attachée
les services d’un organe d’Eurocontrol, le Perfor-
mance Review Body (PRB).

Cet organisme est chargé de consulter les diffé-
rentes parties (ANSP, représentants des
personnels, militaires, constructeurs et compa-
gnies aériennes) et de définir des objectifs, en
fonction de ceux fixés dans le cadre du deuxieme
paquet Ciel Unique (SESII) et des remarques for-
mulées par les différents intervenants.

Les objectifs
EuropZenne

Il est intéressant de constater que s’agissant
d’une activité dont la fonction principale est de
garantir la sécurité des passagers et des popula-
tions survolées, #$1&" CQ)**)"+1 A04"3C, ++, 4 +B$t
3$*4@CF)+)i@8" 2, 15)F@ , ¥*C104)5Ck$0%+)D, $04, 046
3C,+ (B)*h*B,*Dh 1" +5,+5C, 1 @,% (,554,% , +h 3451, 4
@,*5)+@)1%5, 04*@, 43, 4F "4 ($+1,00A% , 43, OSKL4S C, 4t
/0, #$*C104)5Ch, *510+43 *)+5k1$3)5$# , 51/08 , # , 45 . )5
@B+*4#8)+5CAH5H@ , *43 ™ 30#$5) " +*>h# , *iF$)5*434 " OD , +5¥
#,01" +548)4, Gk

La Commission s’est plutét attachée a
I'environnement, a la régularité, et a la perfor-
mance économique, pour lesquelles des objectifs
tres clairs ont été fixés.

Environnement

8 (CH)"4$5)" +4@, 448, FF)1$1)5Ch2 " 4)1 " +5%¢, %, +64" 05,4
(réduction de 0,6% a 0,8% de la distance addi-
tionnelle). Objectif louable, au détail prés que les

Il est ensuite chargé de recueillir chaque plan de
performance, puis, par un systeme de navettes,
de l'analyser et de proposer des modifications
jusqu’a ce qu’il I'estime acceptable. Le PRB est
donc le bras armé de la Commission Européenne
en matiere de performance de navigation aé-
rienne.

En France, le plan est élaboré conjointement par
la DSNA (le prestataire), et par la Direction du
Transport Aérien (le «régulateur de perfor-
mance ») qui veillera ensuite au bon déroulement
du plan.

Sous supervision
de la Direction

du Transport
E Aérien
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Performance Review Body

dZlirants fixZs par la Commission

distances de vol mesurées par la Commission
sont les distances plan de vol et ne tiennent abso-
lument pas compte des directes données par les
controleurs !

RZgularitZ

JCEO15)" +4@, *@CHS) 34D " i+ )5 , 13$+*$. , 18RO+
ACKS) K, +1@, oM Q)+ND™# -5 0+ @CHS) 1* (34)%
,+54, K508 Q)+ND " #P™ 2%, 15)F4 2$*04 , 56L>; RY ()+ND"#
P* 2%, 15)F2$050%

S *55. )50 )b @, 5 8, +*, (4,1 @, ACIS)™ PST&H 5
$054, *ph1,55,1$3347 12,4, 5HL, %k " 2F, 15)F*4 * 454 C5CH
1745, %3841, 458)+*1 8UVMK , 0-6 CH( , *4/0)H#, *!
" 450 . CH) (3424, *4:4$55, )+@4, 6

Cozts

JC@O015)" +4@, 1 XORYH :hRY 34 S+i@, 1i$i4, @, D$+1, 4
*04r$H3CA) " @, h<L I <hZi<LTXGhVia le reglement Ciel
Unigue, la Commission Européenne a fixé un ob-
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jectif de redevance en-route moyen de 26,1€ a
I’horizon 2020. Encore une fois, les compagnies
aériennes et les constructeurs sont ravis, et trou-
vent méme que cela ne va pas assez vite.

Certains ANSP sont inquiets, car ils savent perti-
nemment qu’une ($E,04,53%45),%@,%#, 041" [5*
,*OE@0, % h i B**, 1 $i$4) Bt ,oh , +i 3$45)104), 44 $0-4
17+54\¢,04*. Il s’agira donc pour eux de les ré-
duire a tout prix :

» Augmentation de la productivité horaire,
» Baisse ou gel des salaires,
» Forte baisse des recrutements.

(Tout ceci parle bien aux controleurs frangais...)

L'industrie aéronautique est en pleine mutation.
L’ére du pétrole peu cher est derniere nous, les
pressions augmentent sur les émetteurs de CO2
avec les droits d’émission carbone. Or, la techno-
logie s’essouffle en matiere de réduction de la
consommation et des émissions polluantes. Si les
gains ont pu étre significatifs au cours des 40
dernieres années, c’est moins vrai aujourd’hui. Il
faut aller chercher ailleurs. Ce n’est pas un hasard
si Airbus et Boeing se sont alliés dans le domaine

Le plan franeais
programmZ  ?

Taux dOUDS, redevances
ZIZments de comprZhension.

? Quelques

La politigue de redevances en Europe est basée
sur les Unités de Service. La France prévoit, en
fonction de la conjoncture économique, le
nombre d’UDS gu’elle va percevoir chaque année.
Elle fixe aussi ses co(ts, qui doivent étre les plus
bas possible pour respecter les objectifs euro-
péens. Elle en déduit ainsi son taux d’UDS
(souvent appelé taux de redevance), qui servira
de base de facturation aux compagnies aériennes
(en fonction de la masse avion et de la distance

parcourue).
Dépenses prévues pour I'année N
Taux d’UDS année N=

Nombre d’UDS prévues pour I'année N
Des hypotheses fantaisistes

Pour prévoir le nombre d’UDS, la Direction du
Transport Aérien prend en compte plusieurs pa-
rametres, parmi lesquels la conjoncture
économique  francaise et internationale,
I’évolution du PIB, le prix du pétrole, les prévi-

En-route cost per SU (§
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Source: Data submitted by States for calculation of route charges;
SESAR output D2 (performance targets)

Figure 3-1: Trend in en route unit costs compared to SES targets
de I'ATM. On peut ainsi lire sur le site de
Boeing « The companies (NDLR : Airbus et Boeing)
will seek the acceleration of improvements to the
world's air transportation management system in
order to increase efficiency and eliminate traffic
congestion. ». La Commission entend bien faire
peser sur les ANSP, et donc sur les contréleurs,
les réductions de colts qu’elle estime nécessaires
pour maintenir le modele économique actuel.

. hypotheses fantaisistes, endettement

sions de trafic, la recette d’Air France, I'impact
des low-costs, etc...

Par exemple, la DTA a pris en compte une crois-
sance du PIB francais de 1,9% a 2,3% par an. Or,
le gouvernement table sur une croissance 2012
de 1%, tandis que I'OCDE prévoit quant a elle
0,3% de croissance : on est bien loin des 1,9% re-
tenus !

En conséquence, le nombre d’UDS prévu par la
DTA est trés élevé, en tout cas beaucoup plus
élevé que celui prévu par I'organe chargé des sta-
tistiques au niveau européen (STATFOR). &, 1)i+B$t
3$*”/C12$33C%$0%WJ9%/0)%1'+*)@]4 /0, %,*434CD)6
*) " HHEASHAS) K@ T Vi, T +5E3S*H14C@) 4, *6h

Nombre dOUDS surZvaluZ, quelles
consZquences  ?

Certes, surévaluer le nombre d’UDS a un avan-
tage pour la DSNA : il permet mathématiquement
d’afficher un taux d’UDS relativement bas. Mais
gue se passera-t-il si les recettes ne sont pas a la
hauteur des prévisions ?
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Dans ce cas, un mécanisme de « partage de
risques » existe, que le nombre d’UDS soit plus ou
moins important que prévu. Cependant, les deux
premiers pourcents ne sont pas couverts, ce qui
signifie que si le nombre d’UDS réel est plus faible
de 2% que celui prévu, la DGAC devra compenser,
et donc *3,+@,55,44@8, +D)4 " +h<Lh Q)#) " +*h@8, 04 ™ *¥

Franc e et Allemagne

Des prZvisions de trafic bien
diffZrentes

Comme nous I'avons vu, la France a surévalué son
nombre d’UDS, au risque d’aggraver son endet-
tement.

=38k, ($.+,, elle, a fait le choix inverse : afficher
un nombre d’UDS inférieur aux prévisions euro-
péennes de STATFOR. Ainsi, elle Q+)Q)*,t#,*
4H*/0,* @,+@,5, (,+5. Au contraire, si le
nombre d’UDS est plus important que prévu, elle
empochera les deux premiers pourcents : environ
15 millions d’euros par an !

Vous avez dit rZduction des cozts ?

Alors que la France adopte une politique dras-
tigue de réduction de son taux de redevance,
I’Allemagne commence par |'augmenter pour en-
suite entamer une baisse significative.

=, WJI9HEO.. , Sh74$+1, %, 5i8#, ($.+,4@, ¥ CHC, !
()4, ke, 04*34$+*4@, 43, 4F "4 ($+1,4+,44,*3, 16
5,+5h 3%* ¢, " 2E, 15)F* @, 4 2$)**, % @04 530-> ($)*
@B+*4, *4@ , 0-K1$™>H , 1hSO-HF)+$i, *Di$11, 35824, di
L'effort financier n’est pourtant pas comparable :
sur la période 2012-2014, la France effectuera un
effort financier supérieur de 100 millions d’euros
a 'effort allemand. S'il s’avére que les prévisions
du nombre d’UDS sont erronées, la différence
d’effort financier pourra atteindre 160 a 200 mil-
lions d’euros sur 3 ans.

Une question se pose alors : pourquoi la DSNA a-
t-elle le syndrome du « bon éléve » ? Est-ce pour
montrer au plus haut niveau politique que nous
sommes bien appliqués a converger vers le mo-
dele allemand ? A*561,% O+,% D"#"+5Ct @C#)?CAC,}
@8,+@,55, 44458 ~b8&H $08 3")+54 /0, #BASS5H +BSO4SH
@B$054,4%12")-4/0,4@, *B, +i*C3$4,, dte

Recruter ? Ou PasE

VIS S TVESHL2 M@, 51" ( (, +1, 4133480 (,+5, 4
** 1 580-5% 18, %5} , +4 34)"4)5Ck 37 Odk 4, 1405, 4% 1"k

354t $+ak = L4 /0" )i F)+$+1, 44 3t0%), 044 @)1$)+,*H @, ¥
4,1405, (, +5*a

Si I'écart est encore plus important que prévu,
une partie des risques sera couverte, mais les
compagnies ne rembourseront qu’entre I'année
N+2 et I'année N+5: #$i ~b8&H *,4D)A$: @"+1% @,4
?$+/0,13, +@S+5IRIS+*,

: deux conceptions diffZrentes

Evolution du taux d'UDS
73
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k

17 +54\¢, 04*4 3$4k$+ : « (...) Increased number op-
erational staffs being trained is unavoidable to
improve the current delay situation. This result in
high costs for recruiting and training which will
not allow any improvement in cost-efficiency in
the medium term ». Les objectifs sont clairement
annoncés, il n’y aura pas d’amélioration de la per-
formance économique a moyen terme.

A+ 748+1, 4 S04 17 +548)4 8 + 754, 5 TVUBE $++" +1, Ick
FHO+,4F5)24,634" .4, **) "+ @, 1Sk (F**, 1 *$i$4) S, hgh
,50)+D" /0,18t IbWWG Ainsi, ce sont bien les per-
sonnels, et au premier plan les ICNA qui sont
sacrifiés sur I'autel de la rentabilité. Comment ?
=,k 3tS+1@,43,4F 4 ($+1,4CD" /0, i Fri$haC ™ 4. $+)*$6
5)" +@, 41, 458)+**)5, *h0+, 43 "£)5)/0 , H@BSFF, 15$5) " +>4
@,%F"4$5)"+4,58@,%. ,*5)" +h@, *h5" 04*@,4*,4D)1,
3i0*1 1 2C4,+5,4%g ainsi que d’un « ensemble de
mesures complémentaires visant a améliorer le
fonctionnement des services du contrble et a
moderniser les regles de gestion des effectifs ».
Derriere ces termes technocratiques, on entre-

voit la 4CDJ¥)"+ @,% 57044 @,% *,dD)L,%
BEL147 %, +54@, HSHFE, -)?)5CH0, * (, +$1, *+0d)
8, 454$D$)8 , +4 C/0)3,k ,5h#, 1 O+ E" 04 *04 @, 05k =, }
SVUSH, 148, 11812, 13$Hic)HFS0@4SIFS)4 , 13:0*1$D, 1t
C )+ b
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Une comparaison qui fait sourire le
DSNA

Nous avons évoqué lors du CT DSNA les disparités
flagrantes entre France et Allemagne. L'argument
de I'administration est simple : les situations sont
différentes car #84#, ($.+,% *"OFF4,4 @B0+h *0*6
,FF, 15)F ($4/0CGk A5H 1B, *5% DA$)ch 808 1™ 04*1 @, 4 @, 46
+)]4, % $++C, ™% L #, % $b 34)D)C.)CH 8$0. (, +5%$5) " +
@, **$$)4 , HIS0@C54) , +51@04+" (24,4@ , 1" +54\6
#,04*6 Mais la réalité du trafic est la : pour croiser
des avions et minimiser les délais, il faut du per-
sonnel, raison pour laquelle la DFS a décidé de
recruter massivement.

=$ 74$+1,, historiquement, a eu une démarche
inverse : ("@CA4$5) " +h *$i$4) Bk, 4P, + 17 (3B45)* "+
$D, 14 #8#, ($.+,¢ ,5 @), +*)"++, (,+5 b i$t
37)+5,1@,4548F)1% @, *4 ,FF, 15)F*C Cette période est
annoncée comme terminée et on nous demande
d’accroitre de maniére importante notre produc-
tivité, contre rien. &, 1)1 +"0* F$)5t @)4,% $O ~ VU8B
/0,4 Y 789AML i+, 1*, 4B 34, *i*$i$)4, *F4S+"$)*4
$D, 18, 1" +@)5) " +*4@, 154SDP)iSt , ($+@, *GH

=B UVB65&U8 continuera a défendre O+,% 37#)6
5)/70,4$(?)5),0%,4@,%,1405, (, +5*4, 5,4 ($)+5),, +
@,%+"*1"+@)5) " +*4@, 1548D$)t. Et nous n’avons pas
honte de demander en CT/DSNA #,4%4,1405, (,+5¢
@,4%1""L4S&U8 pour 2012 (soit ni plus ni moins que
nos collegues allemands gérant moins de trafic),
*TO*E, b0, +1,% (T /0,04@, %1 $054, ¥ h\VE /0)h * +54
37 0458+58 34" O™ @,*h 12)FF4,* @0F CH, 4 "40@4,4
3, +@$+51$11$ (3$.+,4Ct, 1574%¢, d Le DSNA devra
comprendre qu’en France aussi, faute de contré6-
leurs, il deviendra rapidement ardu de satisfaire
les objectifs de régularité.

Et les approches ?

Les CRNA seront les premiers a faire les frais de la
stratégie DGAC, cependant, les approches ne sont

pas épargnées. Le DSNA annonce dans le plan de
k
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performance que : « la DSNA poursuit sa stratégie
nationale de réorganisation de I'espace inférieur
par la création @0+, +*, (?4,4E")+5)F@80+,4/0)+6
1$)+,4@,%*,4D)1, *4@041 " +54\#, b, 5x@B)+F "4 ($5) " +i@, ¥
D"t gérés par les organismes d’approche dans
lesquels est rendu le SIV ». Cette stratégie, me-
née contre les personnels, a pour unique but une
réduction supplémentaire des co(ts.

Le mécanisme annoncé semble simple : il s’agit
de transférer des effectifs ICNA des approches
déclassées vers les 15 approches survivantes et
vers les CRNA. Les approches déclassées seront
quant a elles armées par des TSEEAC eux-mémes
issus de terrains plus petits. Et ces terrains plus
petits actuellement armés par des TSEEAC ? Tout
bonnement abandonnés au privé !

Un décret est d’ailleurs paru au Journal Officiel
qui permet a d’autres prestataires que la DSNA
de fournir le service du controle d’aérodrome sur
le territoire francais.

Quid des problémes sociaux, de la mobilité, de la
pérennité de notre modéle ? Autant de questions
restées sans réponse, puisque seul compte le
management financier.}

www.concordia -fabec.eu

} }
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LOUNSA-ICNA ne passera pas sous silence la dZgradation
programmzZe de notre modele performant
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