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Le transport aérien est un moyen important de transport de passagers, en particulier
le transport longue distance et international de passagers, qui a contribué au
développement du commerce et du tourisme dans le monde. L'industrie du tourisme

a également favorisé le développement de I'industrie de transport aérien.

Le transport aérien : un secteur en croissance depuis 1950 malgré les crises

Sur long terme, le marché du transport aérien s’est caractérisé par une forte
croissance, qui tend cependant & se réduire avec le temps®. Dans les années 1950 et
1960, l'industrie du transport aérien était une nouvelle industrie et le taux de
croissance annuel moyen du passagers-kilométres transportés (PKT) du transport
aerien mondial atteignaient environ 15% par an. Dans les années 1970, le taux de
croissance annuel moyen est passé a environ 9% et dans les années 1980, celui-ci est
tombé a 5,7% par an. Au cours des années 1990, le taux de croissance annuel moyen
du transport aérien en passagers-kilometres transportés est resté a 4,8% par an. En
effet, la croissance a été bien supérieure aux prévisions de début de la période?. Cette
progression inattendue peut étre expliquée par la déréglementation du transport
aerien au sein de I’Union Européenne, mais aussi par les stratégies touristiques

adoptées par les compagnies aériennes.

Dans les 10 premiéres années du 21° siécle, le taux de croissance annuel moyen en
PKT était d'environ 5% par an. Pendant la période 2010-2019, le taux de croissance

annuel moyen pour PKT est remonté a 6,5% grace a une croissance économique

+ DRAST (2006). Prospective du transport aérien et impact sur les transports terrestres, [en ligne], consulté le 03
mars 2021,
http://temis.documentation.devel oppement-durabl e.gouv.fr/docs/ Temi s/0060/ T emis-0060598/16897.pdf.

: A cause de la guerre du Golfe en 1991 et la récession, les compagnies aériennes subissent des pertes
considérables. Selon les statistiques de I'l|ATA, le trafic international a reculé pour la premiére fois de 4,4 % en
1991.
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mondiale stable et au développement du tourisme. On remarque que le taux de
croissance annuel moyen du transport aérien mondial a progressivement ralenti, mais
en raison de I’importance de la base, la croissance actuelle de 5% est bien supérieure

a la croissance de 9% pour les années 1970.

Les enjeux soulevés par nos travaux

La croissance économique et le développement de I’industrie du tourisme sont les
principaux moteurs du développement de l'industrie du transport aérien. D'aprés les
données de I’Organisation de I'Aviation Civile Internationale (OACI), le taux de
croissance du transport aérien mondial de passagers est plus rapide que celui de
I'économie mondiale. Depuis 1995, le secteur du transport aérien a bénéficié de la
stabilit¢ de I'économie mondiale (le taux de croissance annuel moyen du PIB
mondial est de 2,8%) et de I'amélioration des conditions du commerce mondial.
Ainsi le trafic aérien mondial en termes de passagers-kilométres transportés a
enregistré un taux annuel de croissance moyen de 5,0 %°. A ce titre, le secteur du
transport aérien s’est montré un secteur porteur pour le commerce international,

notamment avec la libéralisation des échanges sur le marché.

Cependant, le développement de I’industrie du transport aérien présente une forte
vulnérabilité. Cette industrie est fortement affectée par des facteurs externes tels que :
la crise pétroliere, les guerres, les facteurs politiques, le terrorisme, les catastrophes
naturelles, les accidents d'aviation et les crises sanitaires, qui auront tous un impact
considérable sur I'industrie de I’aviation civile mondiale. Ainsi, le transport aérien est

un secteur trés sensible ; il est d'abord déterminé par ses caractéristiques de transport

s OACI (2012). L ‘aviation mondiale et I'économie mondiale, [en ligne], consulté le 03 février 2021,
https://www.icao.int/sustainability/Pages/FR/Facts-Figures_WorldEconomyData FR.aspx.
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de passagers. Lorsque des risques tels que les épidémies et les catastrophes naturelles
surviennent, la sécurité des personnes est la plus importante, elle a donc un impact

plus important sur le transport aérien civil.

Au cours des 30 derniéres années, le développement de I’aviation civile mondiale a
connu plusieurs fluctuations majeures. La premiere est la crise pétroliere mondiale de
1980, ou le taux de croissance en PKT a fortement chuté de 11,5% a 3% par rapport
a I’année précédente. La seconde est la guerre du Golfe en 1991, qui a provoqué une
croissance négative de 3,5%. La troisieme est la crise financiére asiatique de
1997-1998 dont I’impact est apparu en 1998 ou le taux de croissance est passé de 8,4%
en 1997 a 1,3%. La quatriéme a été l'attentat terroriste du 9 septembre aux Etats-Unis
en 2001, ou le taux de croissance en PKT est passé de 8% l'année précédente a -4%.
La cinquiéme fois a été la crise financiére mondiale de 2008, ou le taux de croissance
est passé de 7,1% en 2007 a 1,8%. En 2019, sous l'influence du crash aérien
indonésien et des tensions commerciales entre les Etats-Unis et la Chine, le taux de
croissance est passé de 7,9% de I'année précédente a 4,3%. Récemment, I'épidémie
de la Covid-19 qui a éclaté au début de I’année 2020 était encore plus critique pour
I'industrie aéronautique ; les vols ont été annulés et les frontieres ont été fermées.
Selon les statistiques de I’International Air Transport Association (IATA), la
demande de transport aérien en PKT a diminué de 66,3% en 2020 par rapport a

I'année précédente”.

En outre, le trafic international du transport aérien en termes de passagers-kilométres

transportés a diminué de 85,3% en décembre 2020 par rapport en novembre 2020, 3

« |ATA (2021), Economic Per formance of the Airline Industry, [en ligne], consulté le 05 février 2021,
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/airline-industry-economic-performance---n
ovember-2020---report/
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points de pourcentage de plus que la baisse du mois précédent. Aucun signe
d'amélioration des voyages internationaux n’a été remarqué depuis le pic de crise en
avril. Le nombre de passagers internationaux en 2020 était bien inférieur aux niveaux
de 2019 avec une baisse de -74% en glissement annuel. Les arrivées de touristes
internationaux sont également restées stagnantes et ont suivi une tendance similaire a

celle du trafic international de passagers’.

L’intérét d’étudier le transport aérien et le tourisme

Le transport aérien de passagers est étroitement lié au développement du tourisme,
en particulier au développement du transport aérien international de passagers et du
tourisme international. Selon les statistiques de I'Organisation Mondiale du Tourisme
(OMT), les touristes internationaux dans le monde ont atteint 1 461 millions en 2019,
soit une augmentation de 3,8% par rapport a 2018. Les arrivées touristiques
internationales dans le monde devraient augmenter de 3,3 % par an entre 2010 et
2030, pour atteindre 1,8 milliard d’arrivées en 2030, selon I’étude prospective a long
terme de I’OMT « Le tourisme & I’horizon 2030 »°. Par conséquence, la croissance

de l'industrie du tourisme favorisera le développement du secteur du transport aérien.

En effet, le secteur du tourisme dresse une demande forte et continue au transport
aérien, et le contexte reste toujours opportun a long terme, malgré les fluctuations du
marché. Le ralentissement dans les deux secteurs est généralement suivi d’un rebond

rapide, parfois plus fort qu’auparavant.

s OACI (2021). Air Transport Monthly Monitor : FEB 2021, [en ligne], consulté e 07 mars 2021,
https://www.icao.int/sustai nability/Documents/M onthlyM onitor-2021/Monthly_Monitor_February 2021.pdf.

s OMT (2011). Tourism Towards 2030/ Global Overview - Advance edition presented at UNWTO 19th General
Assembly - 10 October 2011, UNWTO, Madrid, [en ligne], consulté e 07 mars 2021,
https://doi.org/10.18111/9789284414024.
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En réalité, le phénomene d’internationalisation du tourisme depuis I’aprés Seconde
Guerre Mondiale a fortement impacté le marché du transport aérien. La spécificité du
développement du tourisme au XXeme siécle est double: sa démocratisation
continue ainsi que I’intensification des circulations’. Sa démocratisation se traduit
tout d’abord par I’invention du « tout compris » par Thomas Cook a la fin des années
1860, ensuite par la fin d’une forme de monopole de I’Europe comme destination
touristique, enfin par la diversification géographique des visiteurs. En effet, depuis
les années 1980, I’Asie, la péninsule Arabique et I’ Afrique sont aussi trés fréquentés
et les touristes non occidentaux sont de plus en plus nombreux. Dans ce contexte, les
auteurs s’entendent pour mettre au jour un ensemble d’enjeux liés au tourisme et qui
pourraient étre transposés au secteur du transport aérien :
- D’un point de vue culturel : les motifs des voyages différent en fonction des
cultures concernées. Si les Européens et les Nord-Américains recherchent
« I’authenticité, la poursuite d’un Eden agreste », les Asiatiques « privilégient
la consommation hédoniste »°
- D’un point de vue politique : ils amenent & considérer les deux secteurs
comme une stratégie politique visant soit a représenter une réussite et la
modernité, soit a déstabiliser le pouvoir en place en déstabilisant le tourisme
(terrorisme, discours contre le tourisme, etc.)
- D’un point de vue géopolitique : le tourisme et le transport aérien sont
contraints et parfois fragilisés par le contexte géopolitique international®
- D’un point de vue économique : le tourisme et le transport aérien

s’inscrivent dans une mondialisation d’échange de services. De ce fait, ils

" CHAUBET, F. (2013). La mondialisation culturelle. Paris. Presses Universitaires de France. 2013.

® Ibid

® DEHOORNE, O. (2013). Une histoire du tourisme international : de la déambulation exotique & la bulle
sécurisée, Revue internationale et stratégique, n°90, p.77-85.
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sont marqués par le développement d’une concurrence des destinations. Il est
aussi empreint d’un ensemble de promesses, comme celle de la réduction de
la pauvreté. Ainsi, certains chercheurs s’attachent aujourd’hui & mesurer les
effets socio-économiques du transport aérien et du tourisme grace a
I’économétrie. Il s’agit alors de démontrer les liens entre développement
touristique et réduction de la pauvreté, en s’appuyant sur I’analyse du
discours des organisations internationales comme I’OMT™°

D’un point de vue symbolique : le transport aérien et le tourisme sont a la
fois produits par et producteurs de mondialisation. Dans ce cadre, la
mondialisation améne a la fois une forme d’uniformisation des pratiques
touristiques en méme temps qu’une réaffirmation des spécificités des
destinations desservies'’. Il s’agit alors, par exemple, de construire une
méthodologie pour analyser la « fabrique » des lieux touristiques*2.

D’un point de vue stratégique : I’internationalisation d’échange de services
ameéne les structures liées au transport aérien et au tourisme, comme les
aéroports, les entreprises d’hétellerie et de restauration a penser leur

intégration dans la mondialisation.

Au regard de ces enjeux, il semblerait que les recherches en sciences humaines et
sociales s’accordent sur la dimension plurielle des enjeux de I’internationalisation du
tourisme ainsi que sur son hybridation avec le transport aérien. Par conséquent, le

secteur du transport aérien s’appuie sur le tourisme et pour les différents motifs

0 EL MENYARLI, Y. (2016). Tourisme international, pauvreté et inégalités. Une analyse empirique. Téoros.
Revue de recherche en tourisme, n°35/2.

' COEFFE, V., PEBARTHE, H. et VIOLIER. P. (2007). Mondialisations et mondes touristiques. L’ Information
géographique, Vol.71, p.83-96.

2. ANDREEA, A. et STOCK M. (2011). Reconstruire la mondialisation du tourisme. Une approche
géo-historique, [en ligne], consulté le 31 janvier 2021,
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00716562/document.
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(loisirs, affaires) pour créer des dessertes et assurer des vols pour les passagers. A
son tour le tourisme a besoin du transport aérien pour le transport des touristes vers
leurs destinations. En effet, le transport aérien constitue un élément clé de
I’expérience touristique. Ainsi, des destinations touristiques ont profité de leur bonne
desserte aérienne pour développer leurs arrivées touristiques. Ce développement s’est
traduit par I’amélioration des infrastructures et des retombées économiques tout au
long de la chaine de valeur. A I’inverse, le transport aérien s’est adapté aux besoins
des passagers en créant de nouveaux services et en développant de nouvelles
infrastructures (aéroports, hotels...). La corrélation entre les deux secteurs est
également observée au niveau des différents services annexes (agences de voyages,

packaging...).

De la réglementation a la libéralisation et les nouveaux défis du marché

Dans la littérature le terme «libéralisation» est préféré a celui de la
« déréglementation », car le secteur du transport aérien est toujours considéré comme
assujetti a des regles qui définissent le cadre juridiques et réglementaires des
compagnies aériennes.

Depuis la convention de Chicago en 1944 et la mise en place des 6 premieres libertés
de I’air, les compagnies aériennes s’appuyaient sur des stratégies touristiques
traditionnelles. Ces stratégies reposaient principalement sur I’intégration verticale en
amont et en aval et I’intégration horizontale. Ces stratégies ont permis aux

compagnies aériennes de se développer et de conquérir de nouveaux marchés.

La déréglementation du transport aérien est apparue d’abord aux Etats-Unis suite a
I’adoption de textes entre 1977 et 1980, a la suite de la forte concurrence entre les

compagnies américaines sur le marché qui a fait disparaitre plusieurs compagnies du
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marché. L’Europe a suivi le processus de déréglementation mais d’une facon
progressive. En réalité, le secteur du transport aérien est toujours confronté a de
nouveaux défis liés aux enjeux du marché, notamment les facteurs technologiques et
socio-économiques qui nécessitent de répondre rapidement aux besoins et de

s’adapter en permanence.

Cette déréglementation a eu un impact rapide sur le marché du transport aérien, qui
s’est traduit par la baisse des prix, la multiplication de I’offre et I’amélioration de
services pour les passagers. Voyager est devenu facile grace aux services de
connexion et au confort offerts par les compagnies aériennes. Par ailleurs, la
déréglementation a augmenté la concurrence sur le marché. Ceci a conduit les
compagnies aériennes a revoir leurs politiques de développement et leurs stratégies
touristiques. Par conséquent, des compagnies low-cost ont émergé et modifié la
structure du marché en favorisant le développement de dessertes et de nouvelles

destinations touristiques.

Avec la libéralisation, on a assisté a I’ouverture du marché et a I’échange facilité des
biens et services ce qui a contribué a la croissance du commerce des services, mais
également I’augmentation de la concurrence et la mise en place de I’Open Sky. Ceci
souléve la question suivante : Comment les compagnies aériennes se sont adaptées
aux nouvelles regles du marché ? et quelles sont les nouvelles stratégies adoptées par

ces compagnies ?

Problématique de recherche

La perception du transport aérien comme un service échangeable sur le marché

international nécessite la compréhension des enjeux liés a son développement et ainsi
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que des facteurs déterminants dans les flux d’échange. Dans I’optique de comprendre
les enjeux liés au secteur du transport aérien et leur impact sur le développement du
tourisme international, nous privilégierons les analyses d’un point de vue
réglementaire. Ceci nous permettra de comprendre I’évolution du cadre

réglementaire et son impact sur le trafic international des passagers.

Dans cette perspective, I’apparition de nouvelles libertés de I’air a soulevé de
nouveaux déterminants d’échange de services sur le marché, notamment ceux liés au

tourisme international.

A partir de ce raisonnement, nous établirons I’hypothése suivante :

La libéralisation du transport aérien a conduit au développement
du secteur, ce qui a participé a I’émergence de nouvelles stratégies
touristiques des compagnies aériennes et au développement du

tourisme mondial.

Cette hypothese questionne une double problématique : les portées du secteur aérien
d’un point de vue théorique et échange de services et le rble du transport aérien dans

I’émergence du tourisme mondial.

Ainsi, les travaux menés dans le cadre de cette thése ont vocation a répondre a deux
guestions essentielles :

e Quelles sont les portées du secteur du transport aérien du point de vue

des théories du commerce international et dans quelle mesure

peuvent-elles expliquer les stratégies touristiques des compagnies

aeriennes traditionnelles dans le cadre de la réglementation ?
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» De quelle maniére la déréglementation a participé a I’évolution des
stratégies touristiques des compagnies aériennes et comment ces
derniéres ont-elles pu s’adapter aux nouvelles régles sur un marché

concurrentiel ?

Si la premiére question peut étre considérée comme un point de départ essentiel dans
la compréhension du systeme aérien sur le marché ; elle permet de comprendre
I’objet qui nous intéresse ; la seconde question est quant a elle plus réflexive et
transversale. La possibilité d’y répondre nécessite la premiére question comme

préalable.

La réponse a ces deux questions nous permettra dans un troisieme temps de produire
un cadre d’analyse a la fois adapté aux chercheurs en sciences humaines et sociales
qui s’intéressent aux enjeux liés a I’émergence du transport dans et par le tourisme
dans une approche d’internationalisation des services. Nous entendons par
I’intermédiaire de ce travail contribuer a la compréhension des processus liés a la

mondialisation et leur impact sur le transport aérien et I’émergence du tourisme.

Méthodologie de recherche

Nous nous appuierons sur les théories du commerce international que nous suivrons
comme fil conducteur, pour expliquer les flux de services dans le secteur du transport
aérien. L’analyse théorique portera dans un premier temps sur la théorie de
différenciation pour expliquer les flux d’un point de vue de la demande de différence.
Dans un deuxiéme temps, nous nous appuierons dans notre démarche sur I’analyse

de la théorie des colts comparatifs pour expliquer le réle des économies d’échelle
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dans la diversification de I’offre des compagnies afin de répondre a une demande

variée.

Nous entendons par le biais de notre méthodologie trouver une nouvelle approche
pour expliquer la croissance du tourisme mondial. Cette approche s’appuie sur des
exemples concrets de compagnies aériennes qui permet d’illustrer la différenciation a

plusieurs niveaux ainsi que le fonctionnement des colts comparatifs.

Par I’appui d’une analyse théorique approfondie, nous montrerons le déploiement
des stratégies des compagnies aériennes sur I’ensemble de la chaine de valeur.
Ensuite, nous montrerons comment les nouvelles stratégies touristiques des
compagnies aériennes ont constitué une partie majeure de ce déploiement. Enfin,
nous nous intéresserons a étudier I’impact de la stratégie touristique des compagnies

aériennes sur le développement du tourisme international.

Les résultats attendus a partir de cette analyse permettront d’identifier quels sont les
déterminants a la base de nouvelles stratégies touristiques des compagnies aériennes
et I’émergence de destinations touristiques dans le monde. Egalement les résultats
doivent montrer, en quoi, certaines stratégies touristiques des compagnies aériennes
peuvent étre mise en ceuvre afin de renforcer leur place a la fois sur le marché du

transport aérien et sur le marché du tourisme.

La thése est divisée en deux parties. La premiére partie traite de la réglementation
dans le secteur du transport aérien, qui a permis la croissance du trafic de passagers
dans les différentes régions du monde. Cette croissance a également été bénéfique
pour le secteur du tourisme, qui a son tour a connu une croissance des arrivées

touristiques internationales. Dans le cadre de la réglementation, les compagnies
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aériennes se sont appuyées sur des stratégies touristiques traditionnelles, notamment
I’intégration verticale et horizontale. Cette intégration a permis aux compagnies

aeriennes de se développer sur le marché (Partie 1).

La deuxiéme partie traite de la déréglementation progressive du transport aérien dans
le monde et la libéralisation du marché, grace aux nouvelles libertés de I’air. De plus,
elle étudie I’impact de la déréglementation sur I’ouverture du marché a la
concurrence et I’adaptation des compagnies aériennes aux nouveaux enjeux du
marché. Basée sur une stratégie de différenciation, les compagnies aériennes ont
adapté d’abord leurs stratégies touristiques existantes et ensuite développé de

nouvelles stratégies sur le marché (Partie 2).
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1° PARTIE

LA REGLEMENTATION DU TRANSPORT
AERIEN ET LES STRATEGIES
TOURISTIQUES TRADITIONNELLES DES
COMPAGNIES AERIENNES




Libéralisation du Transport Aérien et Stratégies Touristiques des Compagnies Aériennes




ler Partie : La reglementation du transport aérien et les stratégies touristiques traditionnelles 31
des compagnies aériennes

Le transport aérien était régi par une réglementation, qui définit les aspects
réglementaires du transport aérien international. La convention de Chicago a
déterminé le cadre reglementaire par une mise en place quatre libertés de I’air. Ces
libertés déterminent les droits des compagnies aériennes sur le marché du transport
international. L’assouplissement de la réglementation est apparu grace a la
cinquieme et sixieme liberté de I’air qui ont ouvert partiellement le marché du
transport aérien et ont contribué a I’augmentation du trafic de transport domestique et
international, ainsi qu’au développement touristique dans certaines régions dans le
monde. Les différentes régions dans le monde ont donc vu leurs arrivées et recettes
touristiques en croissance avec un impact socio-économique remarquable qui a fait

bénéficier la population locale.

En effet, les compagnies aériennes devaient adopter une stratégie touristique qui
s’inscrit dans le cadre de la réglementation du transport aérien en vigueur. Ceci a
conduit a la mise en place d’une stratégie d’intégration verticale et horizontale, afin

de répondre a la demande touristique en croissance.

Cette stratégie souléve ainsi les interrogations suivantes: De quelle maniére
I’assouplissement de la réglementation a contribué au développement des stratégies
touristiques de ces compagnies ? Comment la stratégie de I’intégration a participé au
développement du tourisme international ? Quelles sont les portées et les limites de

la stratégie d’intégration dans le secteur du tourisme ?

Afin de répondre & ces questions, nous étudierons dans un premier temps la
réglementation du transport aérien et les libertés de I’air dans le cadre de I’OACI
(Chapitre 1). Dans un deuxiéme temps, nous nous intéresserons aux tendances du

transport aérien et du tourisme international (Chapitre 2). Dans un dernier temps,



Libéralisation du Transport Aérien et Stratégies Touristiques des Compagnies Aériennes

nous analyserons les stratégies touristiques traditionnelles des compagnies aériennes

dans le cadre de la réglementation du transport aérien (Chapitre 3).
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CHAPITRE 1
LA REGLEMENTATION DU TRANSPORT AERIEN ET
LES LIBERTES DE L’AIR
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L’industrie du transport aérien est traditionnellement une industrie tres réglementée.
Les activités des compagnies aériennes sont soumises a des réglementations et des
régles nationales, bilatérales et multilatérales*®. De 1919 & 1949, afin de s'adapter au
développement de l'industrie du transport aérien, un ensemble de systemes-cadres
internationaux se sont progressivement formeés dans les domaines de la technologie,

de I'économie et de la politique.

Dans ce cadre, les libertés de I'air se constituent un ensemble de droits de I'aviation
commerciale accordant aux compagnies aériennes d'un pays le privilege d'entrer et
d'atterrir dans I'espace aérien d'un autre pays. En prévision de la nécessité a la fois de
permettre et de réguler la croissance prévue de l'aviation civile internationale aprés la
Seconde Guerre mondiale, les Etats-Unis avaient appelé & un ensemble normalisé de

droits aériens distincts qui pourraient étre négociés entre les Etats.

Ainsi, des libertés ont été formulées et constituées en tant que cadre réglementaire
des compagnies aériennes de transport de passagers dans la Convention relative a
l'aviation civile internationale de 1944. Cette convention a réussi a élaborer un
accord multilatéral dans lequel les deux premiéres libertés, connues sous le nom
d'Accord international de transit des services aériens, ou « Accord des deux libertés »,
étaient ouvertes a tous les signataires. Depuis, plusieurs autres libertés ont été

ajoutées, bien que toutes ne soient pas reconnues par un traité international.

Afin de comprendre le fonctionnement de la liberté de I’air et son impact sur
I’aviation et les compagnies aériennes, nous étudierons la réglementation du

transport aérien a travers la convention de Chicago (Section 1), puis nous

¥ DOGANIS, R. (2009). Flying off course: Airline economics and Marketing, 4éme Edition, New York,
Routledge, p. 25.



Libéralisation du Transport Aérien et Stratégies Touristiques des Compagnies Aériennes

analyserons la réglementation rigoureuse (Section 2) et enfin la réglementation

assouplie (Section 3).

Section 1. La reglementation du transport aérien et la Convention

de Chicago

La Convention relative a l'aviation civile internationale (1944) était destinée a
préparer un cadre dans lequel le transport aérien civil pourrait se développer. En effet,
elle a introduit neuf libertés de l'air pour les Etats qui ont adopté la Convention et
conclu des traités bilatéraux qui donnent certains droits aux opérateurs de services

aeriens internationaux réguliers.

La Convention relative a l'aviation civile internationale, aussi connue sous le nom de
la Convention de Chicago, a été signée le 7 décembre 1944 par 54 pays. Elle
constitue le cadre juridique général et la base de toute I’activité aérienne
internationale civile'*. Son objectif est de « promouvoir la coopération et créer et

préserver entre les nations et les peuples du monde I’amitié de compréhension »*°.

1 L’Organisation de I'aviation civile internationale

En effet, I’évolution du transport aérien aprés la deuxiéme guerre mondiale s’est

heurtée a des contraintes d’ordre politique et technique. Ceci a conduit les Etats-Unis

¥ LOUIS, C. (1956). Les services aériens réguliers internationaux et les accords intéressant la France. Annuaire
francais de droit international, Vol. 2, p. 279-300, [en ligne], consulté le 12 avril 2017,
https://www.persee.fr/doc/afdi_0066-3085_1956_num_2 1 1236/.

15 OACI (2016). Historique de I’OACI et la Convention de Chicago, [en ligne], consulté le 12 avril 2017,
https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/FR/default.aspx.
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a réaliser des consultations avec ses alliés qui ont abouti a une conférence
internationale a Chicago avec la participation de 55 Etats, dont 52 ont signé la
convention de Chicago sous le nom de la nouvelle « Convention relative a I’aviation

civile internationale »°.

Le 7 décembre 1944, la Convention de Chicago a créé I'Organisation de l'aviation
civile internationale (OACI) en vue de «structurer et d’appuyer I’intense
coopération internationale que requerrait le réseau naissant de transport aérien
mondial ». Cette derniére est une institution spécialisée des Nations Unies chargée de
coordonner et de réglementer les voyages aériens internationaux. Son role est de
participer a I’élaboration des normes qui permettent la standardisation du transport
aéronautique international (les vols a I’intérieur d'un méme pays ne sont pas

concernés par I’OACI)*.

Les annexes et les normes de la convention de Chicago ont évolué depuis 1944, pour
contenir aujourd’hui plus de 12000 normes et pratiques recommandées, qui ont été
adoptées par les 193 Etats membres actuels de I’OACI. Ces normes ont contribué au
développement socio-économique du réseau moderne de transport aérien

d’aujourd’hui®.

Tous les pays du monde mettent en ceuvre les procédures et normes techniques
unifiées de sécurité aérienne de I'Organisation de l'aviation civile internationale et
disposent d'un ensemble complet de procédures de supervision de la sécurité.

Aucune compagnie aérienne ne peut abaisser ou modifier arbitrairement les normes

6 OACI (2016). Historique de I’OACI et la Convention de Chicago, [en ligne], consulté le 12 avril 2017,
https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/FR/default.aspx.

7 hid.
% hid.
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de sécurité pour obtenir un avantage concurrentiel. Les 193 gouvernements
signataires de la convention de Chicago financent I’OACI, et lui donnent mandat
dans I’objectif d’appuyer leur coopération dans le secteur du transport aérien. A
savoir que I’OACI n’est pas un organisme de réglementation, ainsi les régles dans les
normes de [I’institution ne se substituent pas aux exigences réglementaires

nationales®®.

2 Les principes de la Convention de Chicago

En plus de son réle dans I’établissement du cadre réglementaire mondial de la
sécurité de I’aviation civile internationale, I’OACI joue le réle d’organisateur
économique des services aériens. Elle se fixe les principes stratégiques suivants : la
sécurité, la capacité et I’efficacité de la navigation aérienne, la sureté et la facilitation,
le développement économique du transport aérien et la protection de
I’environnement. Outre son rdle de création de normes mondiales pour I’aviation
civile internationale, I’OACI a élaboré un programme d’audit de ces normes dans le

domaine de la sécurité aérienne.

La Convention de Chicago a créé I’OACI et a établi l'article 1, le principe selon
lequel « chaque Etat a la souveraineté compléte et exclusive sur l'espace aérien
au-dessus de son territoire »*°. Cela signifie que chaque Etat a le droit de contrdler

les services aériens réguliers au-dessus de son territoire.

' OACI (2016). Historique de I’OACI et la Convention de Chicago, [en ligne], consulté le 12 avril 2017,
https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/FR/default.aspx.

2 oACI (2006). Convention relative a I’aviation civile internationale, Doc 7300/9, Neuvieme Edition, p.2.
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La Convention a également établi un régime similaire de contrdle national des
services non réguliers (article 5). En revanche, les services réguliers internationaux
ne peuvent étre librement organisés et exploités : ils ne peuvent naitre que
d'autorisations données par les Etats (art. 6). Elle autorise les Etats a limiter le
cabotage aux transporteurs nationaux et elle interdit I'octroi d'un droit de cabotage
exclusif a un seul partenaire (article 7). Dans le droit aérien, le cabotage désigne le
transport de passagers, de courrier et de marchandises entre deux points a l'intérieur
du territoire d'un Etat, effectué par un autre Etat ou une entreprise de transport aérien

d'un autre Etat®’.

En réalité, cette réglementation internationale ne dispose pas de I’autorisation de
I’organisation et de I’exploitation des services réguliers civils du transport aérien. Au
fil du temps, les gouvernements et les compagnies aériennes ont trouvé ensemble des
solutions de contournement. Gréce a des accords bilatéraux entre gouvernements, la
question de I'échange des libertés de I’air a été résolue. Egalement, des négociations
entre compagnies aériennes ou a des accords bilatéraux entre gouvernements ont
permis la gestion de la capacité et de la fréquence a été résolue. Quant a la question
de la gestion des tarifs, elle a été transmise a I'Association du transport aérien
international (IATA). Enfin, le cadre réglementaire international du transport aérien a

pris forme®.

Section 2. La réglementation rigoureuse

2 oACI (2006). Convention relative & I’aviation civile internationale, Doc 7300/9, Neuvieme Edition, p.4-5.

2 DOGANIS, R. (2019). Flying off course: Airline economics and Marketing, 5éme Edition, New York,
Routledge, p. 20-29.
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Les pays participant & la Conférence de Chicago sont parvenus & un accord sur
I’échange de la premiére et deuxiéme liberté de I’air : le droit de survol et le droit
d’escale technique®. En effet, ils ont signé I’Accord relatif au transit des services
aériens internationaux, également appelé Accord des deux libertés. Cependant, la
conférence de Chicago n'est pas parvenue a un accord sur I'échange des droits aériens
commerciaux. Les droits de trafic commercial concernent principalement la

troisiéme et quatriéme liberté de I’air®”.

Figure 1. Les quatre premieéres libertés de I’air

1. Survol

Etat du transporteur

Source : OACI, « Manuel de la réglementation du transport aérien international » Doc 9626

1 Lapremiére liberté de I’air : le droit de survol

2 LOUIS, C. (1956). Les services aériens réguliers internationaux et les accords intéressant la France. Annuaire
francais de droit international, Vol. 2, p.279-300. [en ligne], consulté le 12 avril 2017,
https://www.persee.fr/doc/afdi_0066-3085_1956_num_2 1 1236/.

2 DOGANIS, R. (2009). Flying off course: Airline economics and Marketing, 4™ Edition, New York,
Routledge, p.30.
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Les libertés de I’air imposent les régles aux compagnies aériennes sur le plan
technique et commercial. L’OACI définit la premiere liberté comme suit : « droit ou
privilége accordé par un Etat & un ou plusieurs autres Etats, dans le contexte de
services aériens internationaux réguliers, de survoler son territoire sans y atterrir »°.
C’est le droit des compagnies aériennes de survoler un pays autre que le pays de son

immatriculation.

Depuis la fin de la guerre froide, les droits de la premiéere liberté sont presque
completement universels, bien que la plupart des pays exigent une notification
préalable avant un survol. Grace a ce droit, la compagnie Air France peut survoler la

Russie pour effectuer un vol Paris-Tokyo.

2 Ladeuxiéme liberté de I’air : le droit pour un transporteur

d’effectuer des escales techniques

La deuxieme liberté de I’air est venue compléter la premiére Définition : droit ou
privilége accordé par un Etat & un ou plusieurs autres Etats, dans le contexte de
services aériens internationaux réguliers, d’atterrir sur son territoire pour des
raisons non commerciales »*°. Ainsi, c’est le droit d’effectuer des escales techniques
pour des raisons non-commerciales comme la maintenance ou le ravitaillement en
carburant dans des pays tiers, autres que le pays d’origine ou le pays de destination

du vol. Ceci est le cas par exemple dans les premiéres étapes des vols

% OACI (2004). Manuel de la réglementation du transport aérien international, Doc 9626, Deuxiéme Edition,
p.111.

% |pid.
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transatlantiques®’. Néanmoins, avec la montée en gamme des avions, I’escale devient

de moins en moins pertinente.

L'exemple le plus célébre de la 2°™ liberté est Gander, & Terre-Neuve, qui était un
point d'arrét fréquent pour les compagnies aériennes en provenance de I'URSS et de
I'Allemagne de I'Est en route vers Cuba et I'Amérique du Sud. L'aéroport de Shannon
a été utilisé comme point d'arrét pour la plupart des vols de I'Atlantique Nord
jusqu'aux années 1960. Anchorage a également été utilisé pour les vols entre
I'Europe et I'Asie de I'Est, en contournant I'espace aérien russe, jusqu'aux années
1980. Egalement, la ville d’Anchorage aux Etats-Unis est toujours utilisée par
certaines compagnies aériennes 