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    Introduction

    
      Avec plus de 5,2 milliards de passagers annoncés pour 2026, l’aviation commerciale constitue aujourd’hui un moyen de transport largement répandu dans les pays développés et émergents. Pourtant, son essor apparaît relativement récent, porté par plusieurs révolutions depuis ses débuts il y a cent vingt ans : une révolution technologique avec l’introduction du moteur à réaction à partir des années 1950 ; une révolution réglementaire avec l’ouverture à la concurrence à partir des années 1980 ; une révolution commerciale avec l’essor du low cost dans les années 1990 ; une révolution géopolitique avec la montée en puissance de nouveaux hubs, notamment au Moyen-Orient, depuis les années 2000.

      Cet ouvrage propose un panorama du fonctionnement, des évolutions et des défis auxquels est confronté le transport aérien, en privilégiant une triple approche : économique, systémique et prospective. L’approche économique permet de comprendre comment fonctionne une compagnie aérienne, en identifiant ses sources de coûts et de revenus, selon le type de compagnie et la distance de ses vols. L’analyse systémique invite à prendre en compte le contexte et l’écosystème dans lesquels s’insère l’activité des compagnies aériennes. La dimension prospective vise à poser les principaux défis que le transport aérien va devoir relever demain, au premier rang desquels figure celui de son empreinte environnementale.

      Dans le chapitre I, nous étudierons les grandes étapes du transport aérien et les principaux facteurs qui déterminent son évolution. Cette analyse est utile pour pouvoir faire des prévisions sur la croissance du trafic aérien.

      Le chapitre II présentera les différents acteurs qui composent l’écosystème du transport aérien : constructeurs d’avions et motoristes, loueurs d’avions, systèmes de réservation de billets et aéroports. Nous montrerons également que le transport aérien de passagers est fortement encadré par des règles sectorielles qui touchent à de nombreux domaines tels que la sécurité des vols ou l’accès aux créneaux dans les grands aéroports, mais aussi par des règles générales, telles que les règles de concurrence.

      Dans le chapitre III, nous nous focaliserons sur le modèle économique d’une compagnie aérienne, en présentant les différents coûts fixes et variables qu’elle supporte, avant d’analyser les sources de recettes. Nous étudierons tout particulièrement le rôle clé de la tarification dynamique qui fait évoluer le prix d’un billet sur un même vol au cours du temps.

      Dans le chapitre IV, nous analyserons les interactions concurrentielles qui existent entre compagnies aériennes. Sur le marché du court- et moyen-courrier, nous montrerons que la révolution du low cost a profondément rebattu les cartes, en faisant primer la stratégie de domination par les coûts. Nous montrerons que, sur le marché du long-courrier, la concurrence entre compagnies aériennes prend une forme moins frontale, notamment au travers de la stratégie de différenciation et de montée en gamme, même si certains acteurs essayent d’y appliquer les recettes du low cost.

      Le chapitre V, qui se veut plus prospectif, évoquera trois défis que le transport aérien va devoir relever. Le premier défi est celui de la transition climatique, à l’heure où l’Union européenne (UE) et de nombreux pays sont engagés sur la voie de la neutralité carbone. Nous verrons que les solutions mises en œuvre dans le transport aérien sont technologiques mais aussi réglementaires et fiscales. Le deuxième défi est celui des changements de comportement des clients, que ce soit en matière de voyage d’affaires ou touristique, notamment à l’heure de la prise de conscience des enjeux climatiques. Le troisième défi est celui de la souveraineté d’un pays en matière de transport aérien. Nous montrerons qu’elle suppose la maîtrise technologique dans la construction des appareils, à l’image de ce que tentent de faire aujourd’hui la Russie et la Chine.

    

 


I / L’évolution du transport aérien et ses différents impacts
Dans ce chapitre, nous présenterons les grandes étapes de l’évolution du transport aérien, en soulignant à la fois ses déterminants et ses impacts économiques. Ainsi, dans une première section, nous identifierons les cinq grandes étapes qui ont structuré l’évolution du transport aérien depuis le premier vol des frères Wright en 1903, tout en mettant l’accent sur la période de libéralisation entamée à partir de 1978. Dans une deuxième section, nous nous pencherons sur les causes structurelles qui déterminent l’évolution du trafic : il s’agit principalement du taux de croissance de l’économie et de l’évolution du prix du billet. Enfin, dans une troisième section, nous étudierons l’impact du transport sur la croissance économique et l’emploi dans les régions desservies.
Les grandes étapes de l’histoire du transport aérien
1903-1944 : le temps des pionniers
Si les Français considèrent souvent que Clément Ader est le premier homme à avoir volé en 1890 à bord d’une machine équipée d’un moteur, l’histoire retient plutôt les frères américains Orville et Wilbur Wright comme étant les véritables pionniers de l’aviation, avec leur premier vol le 17 décembre 19031. Les exploits des frères Wright créent des émules tant aux États-Unis qu’en Europe. Les premiers pilotes, qui sont souvent aussi les concepteurs de leur avion, cherchent à battre des records d’altitude, de vitesse et de durée. De même, de nouveaux matériaux sont testés : alors que les premiers avions étaient en bois, en tissu ou en papier, les avions métalliques apparaissent à l’approche de la Première Guerre mondiale, qui marque le début d’un usage militaire des avions. Les améliorations technologiques conduisent à augmenter la durée des vols et permettent ainsi aux premiers aviateurs de traverser la Manche (Louis Blériot en 1909), la Méditerranée (Roland Garros en 1913) et l’océan Atlantique (Charles Lindbergh en 1927).
Ces améliorations et l’apparition des vols internationaux entraînent une réflexion sur la création de compagnies aériennes. Les premières émergent après la Première Guerre mondiale, pour se développer durant l’entre-deux-guerres. La doyenne des compagnies aériennes encore en activité est KLM, la compagnie néerlandaise, fondée en 1919. Si certaines compagnies aériennes comme Air France (1933) ou Delta Airlines (1925) existent encore, d’autres comme la Pan American World Airways (Pan Am, 1927-1991) ou la Trans World Airlines (TWA, 1925-2001) ont fait faillite à la fin du XXe siècle. À cette époque, le transport aérien se développe principalement grâce au fret, autour de compagnies comme l’Aéropostale en France. Les passagers sont peu nombreux car l’avion reste un produit de luxe.

1944-1978 : l’émergence du transport aérien moderne
Jusqu’alors réservé à une minorité de passagers, contraint par des technologies encore émergentes et sans véritable cadre légal pour assurer son développement, le transport aérien doit attendre la fin des années 1940 pour se développer.
Au cours de la guerre, des centaines de milliers de pilotes ont été formés et autant d’avions produits : les compagnies aériennes naissantes leur offrent des débouchés naturels. La Seconde Guerre mondiale a aussi eu pour effet d’accélérer la recherche et le développement (R&D) de nouvelles technologies pour rendre les avions plus maniables, plus rapides et plus sûrs. Une des principales innovations est l’invention du moteur à réaction, qui a été adapté sur des avions civils comme le De Havilland Comet (1949), la Caravelle (1957) ou le Boeing 707 (1957). Quelques décennies plus tard, le Boeing 737 (en 1967) et le Boeing 747 (en 1969) changent considérablement l’expérience à bord pour les passagers, en permettant de voler plus loin tout en réduisant les coûts unitaires.
Ce fort développement après la Seconde Guerre mondiale n’aurait pu voir le jour sans la constitution d’un véritable cadre légal international. En 1944, cinquante-quatre pays se réunissent à Chicago pour signer la « convention relative à l’aviation civile internationale », dite « convention de Chicago ». Cette convention pose les fondements des règles permettant le développement du transport aérien international (navigation, sécurité, droits de survol, etc.) et conduit à la création d’une agence spécialisée, l’Organisation de l’aviation civile internationale (OACI), qui dépend de l’Organisation des Nations unies (ONU).
La conjonction de ces différents facteurs contribue au fort essor du trafic aérien, qui connaît un taux de croissance annuel de l’ordre de 10 % jusqu’à la fin des années 1970. Si la technologie n’est plus un frein au développement de l’aviation, le marché reste toutefois très fragmenté, pour une raison réglementaire : chaque compagnie nationale bénéficie d’un monopole légal sur son marché domestique, tandis que les routes internationales sont fortement régulées, contraignant les compagnies à vendre leurs sièges à des prix fixés lors de négociations internationales sous l’égide de l’International Air Transport Association (IATA).

1978-1997 : les prémices de la libéralisation du transport aérien
À partir de la fin des années 1970, la libéralisation du transport aérien vient bouleverser le secteur.
Tout commence aux États-Unis avec l’Airline Deregulation Act signé par Jimmy Carter en 1978. Cette loi conduit à l’ouverture à la concurrence de nombreuses routes sur le marché domestique, permettant entre autres à toutes les compagnies aériennes américaines de desservir toutes les routes au sein des États-Unis, tout en étant libres de fixer leurs prix.
Ce mouvement de libéralisation inspire les Européens, qui mettent en place plusieurs « paquets » de règlements à partir de 1987 pour ouvrir progressivement le transport aérien à la concurrence. C’est le « troisième paquet européen » qui marque la véritable ouverture à la concurrence du transport aérien au sein de l’UE, en garantissant notamment une libre fixation des prix et de l’offre de sièges sur les routes aériennes à l’intérieur de l’Europe. Voté en 1992, ce troisième paquet entre en application à partir de 1997, permettant à l’UE de devenir l’un des marchés les plus ouverts au monde.
Cette ouverture à la concurrence remet en cause les monopoles locaux ou nationaux, du fait de l’entrée de nouveaux acteurs sur les marchés tant américains qu’européens et de l’ouverture de nouvelles routes. Elle se traduit par une baisse drastique du prix du billet d’avion (figure 1). Ainsi, de 1978 (juste avant la libéralisation aux États-Unis) aux années 2000 (juste après la libéralisation en Europe), le prix réel (c’est-à-dire prenant en compte l’inflation) moyen d’un billet d’avion a été divisé par plus de 2, à cause des évolutions technologiques mais aussi de l’intensification de la concurrence.

1997-2020 : le temps de la démocratisation du transport aérien
La libéralisation du transport aérien en Europe et aux États-Unis a eu pour effet d’engendrer une plus forte pression concurrentielle sur les compagnies aériennes. Auparavant protégées par le cadre légal, les compagnies aériennes historiques doivent désormais faire face à l’arrivée de nouveaux acteurs. Afin de pouvoir survivre, elles nouent des alliances ou fusionnent. Il en va parfois de leur survie : nombre de compagnies font faillite et ne survivent pas à cette nouvelle donne.
En Europe, cette concurrence exacerbée apparaît à deux niveaux.
Sur les routes court- et moyen-courriers (jusqu’à quatre heures de vol), les compagnies historiques font face à la concurrence des compagnies à bas coûts comme Ryanair et easyJet, dont les parts de marché augmentent chaque année. Cette concurrence nouvelle se traduit par une baisse du prix des billets ainsi que par une uniformisation de l’expérience client. Le transport aérien devient une commodité, c’est-à-dire un produit standardisé dont la qualité est connue et pour lequel le critère de choix principal devient le prix.2
Figure 1. Évolution des prix et des coûts réels unitaires depuis 1970
[image: Graphique montrant la chute de 75 % des prix et coûts unitaires réels de l'aérien entre 1970 et 2010, après deux libéralisations.]
Source : adapté d’IATA [2011]2.
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Sur les vols long-courriers, à l’image des vols intercontinentaux, la concurrence vient principalement de l’arrivée des compagnies du Golfe comme Emirates, Qatar Airways ou Etihad. Si les prix sont généralement plus faibles que ceux proposés par les compagnies aériennes européennes, la qualité des prestations à bord est souvent équivalente ou meilleure. Ces compagnies contribuent à une démocratisation du transport aérien longue distance et constituent une vraie menace pour les compagnies aériennes européennes qui réalisaient la majorité de leurs profits sur les marchés long-courriers. Cette concurrence accrue, tant sur le court- que sur le moyen-courrier, a pour effet de faire croître le transport aérien mondial de plus de 4 % par an.
En moyenne, au cours des années 2000-2020, le transport aérien mondial a vu son nombre de passagers doubler tous les quinze ans, soit un taux de croissance annuel moyen de 5 %. L’avion n’est plus un produit de luxe, mais devient un produit accessible au plus grand nombre. Ainsi, une étude de Chiambaretto et al. [2022] montre que 91 % des Français de plus de 25 ans ont pris l’avion au moins une fois dans leur vie et que plus de 60 % le prenaient au moins une fois par an en 2019. Une deuxième explication tient à la forte croissance de la classe moyenne dans les pays émergents (et en particulier en Asie), ce qui a pour effet non seulement de faire croître le nombre de passagers aériens, mais aussi de déplacer le centre de gravité du transport aérien vers l’est. À la veille de la crise de la Covid-19, selon les chiffres de l’OACI, plus de 4,5 milliards de passagers avaient pris l’avion dans le monde au cours de l’année 2019.

Depuis 2020 : l’après-Covid-19 ou le temps du rebond
Alors que rien ne semblait pouvoir arrêter la croissance du trafic aérien, la pandémie de Covid-19 débutée en 2020 a marqué un coup de frein brutal et inédit au développement du secteur. Avec une contraction de l’activité aérienne de plus de 95 % pendant les mois de confinement et une baisse moyenne de 60 % du nombre de passagers transportés dans le monde en 2020 (1,8 milliard de passagers transportés en 2020), le transport aérien a connu son plus gros choc depuis la Seconde Guerre mondiale.
Cette crise met en péril les compagnies aériennes qui, contraintes de ne pas voler pendant les confinements, voient leur santé financière fragilisée et sont alors soutenues par les pouvoirs publics dans la plupart des pays. Mais toutes les compagnies aériennes ne sont pas affectées de la même manière. Par exemple, les compagnies à bas coûts, qui avaient une meilleure santé financière en début de crise, ont une structure de coût avec de faibles coûts fixes comparativement aux coûts variables (voir chapitre IV). Elles ont donc pu réduire plus fortement leurs dépenses pendant les mois de confinement, tout en profitant plus rapidement de la reprise du trafic, puisque leur réseau est essentiellement intra-européen et que les premiers vols à avoir repris étaient des vols court- et moyen-courriers.
Si la crise de la Covid-19 est inédite en termes de durée, d’intensité et de périmètre géographique, elle n’est pas la première crise que le transport aérien traverse. Des crises économiques (crise pétrolière, éclatement de la bulle Internet, crise des subprimes, etc.), des crises géopolitiques (guerres du Golfe, attentat du 11 septembre 2001, etc.) ou des épidémies (SRAS) ont déjà frappé le secteur aérien, sans pour autant entamer durablement sa croissance. Ainsi, le transport aérien mondial a retrouvé dès février 2024 son niveau de trafic d’avant la crise de la Covid-19. En 2025, on a constaté que le nombre de passagers avait continué d’augmenter dans le monde, avec un taux de croissance d’environ 5 % (soit plus du double de la croissance économique mondiale), et devrait même atteindre les 5,2 milliards de passagers en 2026.
Pour autant, le secteur aérien est ressorti profondément transformé de la crise de la Covid-19. Du côté des passagers, on voit une inflexion des comportements, en particulier pour les déplacements domestiques et les voyages d’affaires, pour lesquels les usagers remplacent de plus en plus le transport aérien par la visioconférence ou le train. Du côté des compagnies aériennes, les grandes compagnies low cost sont sorties renforcées de la crise [Combe et Bréchemier, 2020]. En ce qui concerne les constructeurs et leurs équipementiers, leurs chaînes de production et d’approvisionnement restent encore perturbées et, en 2025, ils n’avaient pas encore retrouvé leurs niveaux de production d’avant la crise de la Covid-19.


Les déterminants de l’évolution du transport aérien
Bien que le transport aérien ait connu depuis la Seconde Guerre mondiale une tendance à la hausse du nombre de passagers transportés, cette croissance n’a pas toujours été régulière. La question est alors de savoir quels facteurs influent sur l’évolution du trafic. Cette question est particulièrement importante pour les acteurs de l’écosystème du transport aérien, qui doivent faire des prévisions de trafic sur plusieurs années, voire sur plusieurs décennies. Tel est le cas des grands aéroports, qui doivent investir pour redimensionner la taille de leurs terminaux et de leurs pistes. De même, les constructeurs d’avions comme Airbus et Boeing portent une grande attention aux évolutions du nombre de passagers, notamment pour anticiper les volumes de commandes d’avions dans les différentes régions du monde ainsi que pour développer de nouveaux modèles d’avions, de plus ou moins grande capacité.
L’évolution du trafic aérien dépend d’un très grand nombre de facteurs, qui peuvent être tout aussi économiques, géopolitiques et sociaux que démographiques. Certains sont exogènes, ce qui les rend difficilement prévisibles, telle la crise de la Covid-19 en 2020 ou la guerre en Ukraine à partir de 2022. D’autres relèvent de facteurs structurels, plus stables dans le temps et qui permettent donc d’établir une relation causale et prévisible avec le trafic aérien. Parmi les facteurs structurels, deux facteurs économiques sont souvent utilisés dans les prévisions de trafic : le taux de croissance de l’économie et l’évolution du prix du billet.
Le rôle de la croissance économique et du PIB par habitant
Le volume de passagers transportés dépend d’une première variable économique : la richesse d’un pays. On peut supposer que plus un pays est riche, plus ses habitants auront tendance à prendre l’avion, le transport aérien constituant un « bien supérieur » (encadré 1). Ainsi, à titre d’exemple, dans un pays comme Singapour, le nombre de voyages par habitant est de 4,6 par an, contre 0,03 dans un pays comme le Togo. La richesse d’un pays étant usuellement mesurée par son produit intérieur brut (PIB), une croissance économique, c’est-à-dire une hausse du PIB, devrait se traduire, à population donnée, par une hausse du trafic aérien.
Les études empiriques convergent sur l’idée que l’élasticité-revenu du transport aérien est toujours supérieure à 1, quels que soient le motif de voyage, la longueur du vol ou la région du monde. Cela signifie que l’accroissement du PIB constitue un vecteur de croissance du transport aérien. Symétriquement, une récession aura un impact marqué sur le transport aérien, notamment parce que la clientèle touristique renoncera à voyager et que les entreprises limiteront les déplacements de leurs salariés. Plus précisément, trois conclusions ressortent des études empiriques :
— l’élasticité-revenu est plus forte pour la clientèle de loisirs, comparativement à la clientèle d’affaires : elle serait comprise entre 1,6 et 1,8 selon le modèle de l’Aviation civile américaine (CAA) pour les touristes. Autrement dit, quand le PIB d’un pays augmente de 1 %, la demande de trafic aérien loisirs augmente de 1,6 % à 1,8 % ;
Encadré 1. Élasticité-prix et élasticité-revenu
L’élasticité-prix consiste à étudier la réaction relative de la demande pour un bien x à la suite d’une (petite) variation relative de son prix.
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