vraiment low cost?

> par le professeur et chercheur Paul Chiambaretto

PAUL CHIAMBARETTO EST PROFESSEUR DE MARKETING
ET STRATEGIE A MONTPELLIER BUSINESS SCHOOL ET
CHERCHEUR ASSOCIE A L'ECOLE POLYTECHNIQUE.
SPECIALISTE DU TRANSPORT AERIEN, IL INTERVIENT
DANS DE NOMBREUSES INSTITUTIONS COMME L'ECOLE
NORMALE SUPERIEURE DE CACHAN, L'ENAC, L'ISAE-
SUPAERO ET L'ECOLE CENTRALE DE LYON.

lors que French Blue,

la filiale low cost long-

courrier d"Air Ca-

raibes, vient d’ouvrir

ses vols 4 la réservation
pour Punta Cana, la question de
la réplicabilité du modéle low
cost aux vols long-courriers se
pose de maniére accrue.

UN MODELE DIFFICILE-
MENT REPLICABLE POUR
LE LONG-COURRIER.

Face i la montée en puissance
des compagnies 4 bas colit dans
les années 2000, plusieurs cher-
cheurs se sont rapidement inter-
rogés sur la transférabilité du mo-
dele low cost (congu pour le court
el moyen—courrier) au long-cour-
rier. Fixant le seuil i une durée
de vol de six heures, Francis et al.
(2007) ou Morrell (2008) ont
ainsi noté que 'ensemble des ca-
ractéristiques classiques des
loww cost sont difficilement adap-
tables sur le long-courrier. Par
exemple, la configuration mo-
noclasse en forte densiteé des
low cost s'avére peu pertinente
pour des vols long-courriers ot
les classes affaires « subventionnent »
traditionnellement les passagers
en classe économique. De méme,
T'utilisation des avions sur le long-
courrier est déja trés élevée (au-
dessus des quinze heures par jour)
et laisse peu de marge d’optimi-
sation, d’autant plus que les
contraintes sur les équipages de-
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meurent fortes. Dans la méme
logique, un réseau point i point
s'appuyant sur des aéroports se-
condaires aurait tendance a réduire
le taux de remplissage des vols
long-courrier qui sont généra-
lement alimentés par les hubs.

UNE DIFFERENCE

DE COUTS PLUS REDUITE.
La difficult? i répliquer intégra-
lement ces caractéristiques sur
le long-courrier n’empéche pas
pour autant les compagnies de
faire un certain nombre d'adap-
tations. Daft et Albers (2012)
montrent ainsi que la capacité
i décomposer I'offre aérienne
(pour développer les revenus
annexes) varie suivant les des-
tinations long-courriers, et que
les marges de manceuvre pour
mettre en place une approche
low cost ne sont pas les mémes.
Au final, Whyte et Lohmann
(2015a) en arrivent i la conclu-
sion que le low cost long-cour-
rier peut permettre de réduire
les cotits de 'ordre de 15 4 20 %
par rapport aux compagnies clas-
siques. [l y a donc certes une ré-
duction des cotits, mais on reste
loin des 40 % d'écart observés
sur les réseaux court et moyen-
courrier. Par ailleurs, cet écart
de colits reste trés fiagile et s'avére
trés sensible aux variations du
taux de remplissage de I'avion
et du cours du baril (De Poret
et al., 2015).
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Le low cost long-courrier est-il

UNE FILIALE

LOW COST OU UNE
COMPAGNIE AU SEIN
DE LA COMPAGNIE?
A quelques exceptions
prés (comme Norwegian),
il est intéressant de noter
que la majorité des
low cost long-courriers
sont des filiales de com-
pagnies aériennes tradi-
tonnelles. Par ailleurs, ces
compagnies dites low cost
offrent souvent des pres-
tations de qualité équiva-
lente ou parfois méme su-
périeure a  leurs
compagnies meres. Se pose
alors la question de la per-
tinence de la catégorisation de
ces filiales comme compagnies
low cost. Dans cette optique,
Whyte et Lohmann (2015b)
considére que ces compagnies
ne sont pas nécessairement des
low cost, mais plutdt des « car-
rier-within-a-carrier » (CWC),
c'est-d-dire des compagnies au
sein de compagnies permettant
de s’adresser i de nouveaux seg-
ments de marché avec une offre
différente. Avec une marque dif-
férente, les CWC permettent
d’éviter la confusion dans I'esprit
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