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RESUME

Le secteur du transport aérien de passa-
gers (TAP) a été violemment affecté par la
crise sanitaire. Les chiffres observes en la
matiere au niveau de l'aéroport de Charleroi
Bruxelles-Sud ont connu, en 2020, un ve-
ritable effondrement. Pour faire face aux
possibles implications de cette chute sur
lavenir de cet aéroport, le Gouvernement
régional a decide de recapitaliser la socie-
té Brussels South Charleroi Airport. Cette
recapitalisation est conditionnée a la mise
en place d'un nouveau modele de gouver-
nance pour cette société, modéle devant,
notamment, intégrer une plus grande prise
en compte des enjeux environnementaux.

C'est dans ce contexte que nous nous inter-
rogeons sur les futurs possibles du TAP en
Wallonie et tentons de poser les premiers
jalons d'une déemarche prospective sur le
sujet.

Dans un premier temps, sur la base des
chiffres relatifs aux aéroports de Liége et
de Charleroi, nous examinons l'évolution
régionale du TAP. Deuxiemement, nous
rappelons limportance du secteur aérien
dans la politique économique regionale.
Ceci nous amene a identifier, dans un troi-
sieme temps, les enjeux qui se rapportent

a ce dernier. Nous présentons ensuite les
ressources mobilisables pour investiguer
ses évolutions possibles. D'une part, nous
considérons un grand nombre de travaux
anticipatifs réalisés par ailleurs a propos
de la thematique du TAP ou de thémes
proches. Ces realisations peuvent, de fait,
s'averer des plus pertinentes pour l'ana-
lyse de la situation wallonne : elles four-
nissent des clés de lecture de la situation
et de la dynamique du secteur au niveau
international ou dans dautres pays et
elles constituent une source d'inspiration
sur le plan méthodologique. D'autre part,
nous examinons un modeéle analytique
de reference susceptible de faciliter notre
exercice prospectif. Nous terminons le
Cahier par une tentative d'application de
ce modéle a l'objet qui mobilise ici notre
attention, et ce a la lumiére des apports
des exercices anticipatifs présentés pre-
cédemment. Ce faisant, il nous est loisible
de formuler des conclusions pour alimen-
ter une démarche prospective plus appro-
fondie et plus complete.

Une base documentaire utile pour pour-
suivre la réflexion est également propo-
seée a la fin du Cahier.

Jean-Luc GUYOT (IWEPS)
Julien JUPRELLE (I\WEPS)
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1. Introduction

Comme plusieurs autres secteurs d'activites economiques, celui du transport aérien de passagers
(TAP) a éte fortement affecte par la crise sanitaire que nous connaissons actuellement. Les restric-
tions en matiere de deplacements, notamment internationaux, induits par la gestion de cette crise
ont entraine des consequences exceptionnelles sur le nombre de passagers transportés par les
compagnies aeriennes!. Notre region n'a pas ete epargnee. Plus particulierement, comme nous le
verrons, les chiffres observes en la matiere au niveau de 'aeroport de Charleroi, infrastructure prin-
cipale du TAP en Wallonie, ont connu, en 2020, un véritable effondrement?.

Pour faire face aux possibles implications de cette chute sur l'avenir de cet aeroport, le Gouverne-
ment régional a decide de recapitaliser la societe Brussels South Charleroi Airport (BSCA). Cette
recapitalisation est conditionnée a la mise en place d'un nouveau modele de gouvernance pour
cette societé, modele devant, notamment, integrer une plus grande prise en compte des enjeux
environnementaux.

Dans ce contexte dincertitudes liees a la pandemie, au regard des enjeux climatiques actuels et
etant donné les investissements déja realises, il apparait legitime de s'interroger sur les futurs pos-
sibles du secteur et sur son evolution dans notre région. L'anticipation de cette évolution pourrait,
notamment, permettre aux decideurs de calibrer et d'orienter les efforts futurs en termes de soutien
a celui-ci et, de maniere plus genérale, d'élaborer leur stratégie a venir,

Plus fondamentalement, cette interrogation devrait intéresser tous les acteurs économiques et so-
ciaux concernes directement ou indirectement par le secteur. Comme lindique The Shift Project
(2021 4), auteur d'une analyse prospective sur celui-ci en France, « le secteur aérien est aujourd hui
frappe par la pire crise de son histoire, avec des risques de faillites en cascade, de pertes d'emplois,
et de savoir-faire uniques. A plus long terme, les risques climatiques, couplés avec l'épuisement des
ressources fossiles, menacent lensemble de 'economie mondiale. Plus que jamais, anticiper et se
transformer devient, pour 'aviation comme pour tout autre secteur economique, un enjeu de survie
dans le monde bas carbone de demain. »

Le present Cahier se propose d'explorer la question des futurs possibles du TAP en Wallonie. Sur la
base d'un examen historique et contextuel, de lidentification des tensions et des enjeux afférents a
ce secteur et du recours a un ensemble de scenarios-types d'évolutions, nous tenterons de poser,
sans parti pris, les premiers jalons pour une analyse prospective de l'avenir de ce domaine d'activite,

Notre exercice sera limiteé : il s'agira de recenser, sans doute de maniere non exhaustive, les facteurs
susceptibles d'influencer cet avenir et de présenter un modele d'analyse pertinent afin de preparer
une demarche prospective exploratoire plus compléte. Notons eégalement que nous nous canton-
nerons au transport des personnes et que nous ne traiterons pas du transport aérien de marchan-
dises. En effet, les deux secteurs présentent des spécificités qui invitent a les appréehender de ma-
niere separee, meme si certains constats relatifs au transport des personnes peuvent sappliquer a
celui des biens.

! Consulter, par exemple, https.//theconversation.com/le-transport-aerien-ne-sera-plus-jamais-le-meme-151150

2 'aéroport de Liege a éte en mesure de compenser cette contraction du TAP grace a son role dans la lutte contre la pan-
demie : de fait, il a connu, en 2020, une annee record avec un transit de 1,16 million de tonnes de marchandises (soit une
croissance de 24% par rapport a 2019). En comparaison, l'aéroport de Charleroi ne traite presque pas de transport de fret:
seules 402 tonnes y ont transité pour cette méme annee 2020 (https.//www.iweps.be/indicateur-statistiue/transport-
aerien/).

3 https.//www lalibre be/economie/entreprises-startup/la-region-wallonne-va-injecter-30-millions-dans-brussels-south-
charleroi-airport-bsca-mais-demande-un-nouveau-modele-de-gouvernance-6065d9f09g78e2410febs30d
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Dans un premier temps, nous retracerons brievement l'évolution de limportance du secteur, princi-
palement par l'examen des chiffres relatifs au nombre de passagers a Liege Airport et Charleroi
Bruxelles-Sud. Deuxiemement, nous rappellerons limportance du secteur aerien dans la politique
economique regionale. Ceci nous amenera a nous interroger, dans un troisieme temps, sur les enjeux
qui se rapportent a ce dernier. Nous presenterons ensuite les ressources mobilisables pour investi-
guer ses evolutions possibles. D'une part, nous identifierons et presenterons un certain nombre de
travaux anticipatifs realises par ailleurs a propos de la thematique du TAP ou de themes proches.
Ces réalisations peuvent, de fait, s'averer des plus utiles pour l'analyse de la situation wallonne : elles
fournissent des clés de lecture de la situation et de la dynamique du secteur au niveau international
ou dans dautres pays et elles constituent une source d'inspiration sur le plan méthodologique.
D'autre part, nous examinerons un modele analytique de reférence susceptible de faciliter notre
exercice prospectif. Nous terminerons le Cahier par une breve tentative d'application de ce modeéle
a l'objet qui mobilise ici notre attention, et ce a la lumiere des apports des exercices anticipatifs pre-
sentes precedemment. Ce faisant, il nous sera loisible de formuler des conclusions qui pourront ali-
menter une demarche prospective plus approfondie et plus complete.

Une large base documentaire utile pour poursuivre la réflexion sera également proposée a la fin de
la présente publication.
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2. 2020: annee de rupture ou mauvaise
passe ?

Plusieurs indicateurs, complementaires, sont envisageables pour retracer l'evolution du secteur qui
NOUS preoccupe mais nous nous limiterons a considerer ici l'évolution du nombre de passagers dans
les deux aeroports principaux wallons?. Cet indicateur nous semble, en effet, suffisant pour synthe-
tiser l'evolution quantitative de l'activite au cours des dernieres années. La figure 1 présente la situa-
tion observee depuis 1992.

Pour rappel, au niveau du réseau agrien, la Wallonie possede deux infrastructures importantes : ae-
roport de Liege (Liege Airport), ouvert 24 heures sur 24, avec deux pistes, respectivement de 3 700
metres et de 2 340 metres de long, destinees a recevoir un trafic mixte (passagers et fret) et celui de
Charleroi (Brussels South Charleroi Airport), avec une piste de 3 200 metres de long et privilegiant le
trafic de passagers. Ces aeroports benéficient chacun d'une aerogare recente et moderne et ont
connu un essor important depuis plus de quinze annees, surtout grace au développement d'activites
de fret a Liege et a larrivee d'une importante compagnie low costa Charleroi.

Le trafic des passagers via les aeroports wallons, qui représente, géneralement, environ un tiers du
trafic belge, connait en 2020 une tres nette diminution avec 2,6 millions de passagers en 2020 contre
8,4 millions en 2019, soit un recul de 69%. L'aéroport de Charleroi (deuxieme aéroport belge de pas-
sagers apres Bruxelles-National) est passe d'une situation en croissance avec le chiffre record de
2019 (8,2 millions) a moins de 2,6 millions de passagers en 2020. Liege connait egalement une nette
diminution avec 44,3 mille passagers contre 172 mille en 2019. Cette brusque diminution du trafic est
a mettre en relation avec la pandémie de Covid-19.

Pour ce qui est de 2021, les chiffres annuels ne sont pas encore connus. Cependant, le debut de
lannée se caractérise par une situation tout aussi exceptionnelle. Ainsi, en fevrier, l'aéroport de Char-
leroi a accuellli a peine 24 844 passagers, ce qui représente une chute de 96% du trafic de voyageurs
par rapport a fevrier 2020 (chiffres de BSCA SA, La Libre, 2021b). Le mouvement est confirme le
mois suivant : comme lindique Brussels South Charleroi Airport S.A., « Brussels South Charleroi Air-
port a accueilli 19 546 passagers durant le mois de mars 2021. Cela représente une baisse de 92% du
trafic de voyageurs par rapport a lannee 2020 »°,

“ https.//www.iweps.be/indicateur-statistique/transport-aerien/
5 Communique de BSCA SA. du 22 April 2021, en ligne : https.//www.brussels-charleroi-airport.com/fr/actu/19546-passa-
gers-ont-foule-le-tarmac-de-laeroport-de-charleroi-en-mars-2021-une-baisse-de-92-en
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Figure 1: Evolution du TAP a Liége Airport et Charleroi Bruxelles-Sud, en nombre de passagers
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La situation observée au niveau regional pour ces deux dernieres annees presente de fortes simili-
tudes avec les constats émis au niveau national et au niveau international.

En ce qui concerne la Belgique, selon Statbel (2021), les aeroports belges ont accueilli, lannée pas-
sée, environ 9,5 millions de passagers et 150 000 vols. Pour 'ensemble des mois d'avril, de mai et
de juin, 16 536 vols ont éte recenses. En 2019, on recensait pres de 35,5 millions de passagers et un
peu moins de 325 000 vols. Cela représente une baisse de 73% du nombre de passagers (y compris
les passagers en transit) et de 53% du nombre total de vols (departs et arrivees) en 2020.

En ce qui concerne le niveau international, la situation est similaire. Comme le montre ['Association
internationale du transport aerien (IATA, 2021), qui a publié ses statistiques sur le TAP pour lensemble
de 2020, la demande (kilometres-passagers payants, ou RPK) a chuté de 65,9% par rapport a lannée
2019, ce qui constitue, selon les dires de l'IATA, de loin le pire declin de lhistoire de 'aviation. Selon
la méme source, le trafic de passagers internationaux en 2020 était inferieur de 75,6% a ce qu'il etait
en 2019°.

Ces difféerents chiffres interpellent et invitent a s'interroger sur le futur du secteur aérien civil (Bre-
chemier et Combe, 2020 ; Meunier, 2020). Sur le plan mondial, la prevision de base et de court terme
de lIATA annonce une amelioration de 50,4% de la demande en 2021 par rapport a 2020. Ceci ame-
nerait lindustrie a 50,6% de la demande de 2019 (IATA, 2021a). Cependant, si des restrictions de
voyage plus strictes se concrétisaient en réaction aux nouveaux variants, lamelioration de la de-
mande pourrait se limiter a seulement 13% par rapport a 2020, de sorte que lindustrie en serait a 38%
du trafic de 2019.

Qu'en sera-t-il en Wallonie ? L'avenir sera-t-il a un « retour a la normale », c'est-a-dire a un renoue-
ment avec la croissance de lactivite du secteur ? A quelle échéance ? Ou bien, assiste-t-on a un

© Ces chiffres sont également repris et analysés dans le rapport annuel ACI, CANSO, IATA, ICAO et ICCAIA (2020).
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basculement, une véritable rupture de tendance ? Ou bien encore a un passage a une croissance
plus lente ?

Cahier de prospective de [IWEPS n*7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective



3. Le TAP en Wallonie : un vecteur de déve-
loppement économique

Ces questions ne sont pas denuées d'intérét car elles renvoient a des enjeux de politique et de dé-
veloppement régional. De fait, depuis pres de trois décennies, le Gouvernement wallon a posé le
secteur aeroportuaire comme un des vecteurs de developpement economique régional. C'est deja
en 2001 qu'a eteé créée la Sociéte Wallonne des Aéroports (SOWAER), societé d'intérét public cons-
tituee sous la forme d'une sociéte anonyme d'intérét public et ce, en application du décret du 6 mai
1099 autorisant le Gouvernement wallon (G\W) a creer des societes specialisees. En tant que proprie-
taire des infrastructures de Liege et Charleroi, « la SOWAER assure la gestion d'un ambitieux pro-
gramme dinvestissement sur les deux aeroports wallons, dont l'objectif est d'accelérer leur déve-
loppement economique et les retombées en termes d'emplois directs et indirects » (Le site officiel
de la Wallonie, 20207).

Dans ce cadre, depuis le début des années 2000, les investissements publics wallons ont été con-
séquents®. L'aéroport de Charleroi, notamment, a ainsi vu ses infrastructures se développer de ma-
niere notable. Ce développement se poursuit encore actuellement. Par exemple, les travaux d'allon-
gement de la piste de 2 550 metres a 3 200 metres ont ete termines en octobre de cette annee 2021°.

Ces investissements traduisent une volonte politique repetee au cours des dernieres legislatures. La
Declaration de politique regionale 2014-2019 préevoit de « Renforcer le secteur aerien comme pole
de developpement » (Gouvernement de Wallonie, 2014 : 69). Les poles de developpement que sont
les aeroports de Charleroi et Liege devront étre confortes et le Gouvernement veillera a faire en-
tendre sa voix aupres de la Commission europeenne afin de defendre le développement des aéro-
ports regionaux. La derniere Declaration, relative a la legislature 2019-2024, confirme cette vision de
aeroportuaire comme source de developpement economique pour la Wallonie et réitere 'engage-
ment des autorités dans le déploiement du secteur (voir encadre 1). Vis-a-vis de celui-ci, le Gouver-
nement entend soutenir sa croissance mais se fixant egalement des objectifs de protection de l'en-
vironnement, de la sante publique et de la qualite de vie des riverains.

En bref

Depuis pres de trois decennies, le Gouvernement wallon a investi le secteur du transport aerien,
dont le transport de passagers, comme vecteur de développement economique regional. Il a,
des lors, consenti a des investissements consequents dans ce secteur et encourage la croissance
des activités aeriennes commerciales, tout en veillant au respect de l'environnement, de la sante
publique et de la qualité de vie des riverains.

/ https.//www.\wallonie.be/fr/acteurs-et-institutions/wallonie/autres-acteurs-publics-de-la-region-wallonne/societe-wal-
lonne-des-aeroports-sowaer et http.//www.sowaer.be/nos-missions/

8|l est tres difficile de fournir le montant global et précis de ces investissements, directs ou indirects, notamment parce qu'ils
sont effectués suivant plusieurs canaux et dans le cadre de différents dispositifs. En outre, ils correspondent a des postes
budgetaires diversifies (infrastructures aeroportuaires, amelioration de l'accessibilite a celles-ci et de leur desserte, lutte
contre les nuisances sonores, creances..). On trouvera quelques elements de reponse dans :

- les rapports de gestion de la SOWAER (notamment SOWAER, 1999, 2020)

- https.//gouvernement.wallonie.be/home/presse/publications/plan-wallon-dinvestissement--45-millions-supplemen-
taires-pour-la-securite-des-aeroports.publicationfullhtml

- https.//www.wallonie be/sites/default/files/inline-files/pwi_vd.pdf

- https.//www.lalibre.be/economie/entreprises-startup/2021/04/01/la-region-wallonne-va-injecter-30-millions-dans-lae-
roport-de-charleroi-en-echange-dun-nouveau-modele-de-gouvernance-HSWRV7CMENA4RPYKUGSU4RUOLU/Q

- https//www.wallonie.be/budget/

L'estimation du montant de ces investissements est donc complexe et dépasse le cadre de notre projet. Il serait néanmoins
des plus utiles pour alimenter une analyse eévaluative de la politique en la matiere et nourrir la prospective du secteur du TAP
en Wallonie. Un premier examen exploratoire des Budgets des recettes et des depenses de la Région wallonne pour les vingt
dernieres annees semblerait indiquer un montant global de depenses de 500 millions d'euros pour chacun des deux grands
aeroports wallons. Ce chiffre est a étre confirme par une analyse plus systematique des Budgets annuels depuis 2001.

° https.//www.sowaer.be/2021/10/11/inauguration-de-lallongement-de-la-piste-de-charleroi/
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Encadré 1: La politique aéroportuaire dans la Déclaration de politique régionale 2019-2024 (Gouver-
nement de Wallonie, 2019 : 17-18)
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4. Le TAP en Wallonie : tensions et enjeux

Si la poursuite d'une reflexion prospective sur le secteur du transport aerien en \Wallonie est perti-
nente, elle n'est cependant pas aisée. De fait, ce secteur est tributaire de nombreux facteurs qui en
influencent la dynamique. Il fait, en outre, l'objet de plusieurs controverses et il renvoie a plusieurs
enjeux. Nous allons a présent considerer certains de ces elements avant d'envisager les possibilites
d'evolutions dans le moyen et le long terme.

Tout d'abord, il faut rappeler que les activites de transport aérien, fret et passagers, sont au cceur de
plusieurs debats, qu'elles sont au centre d'un certain nombre de polemiques et qu'elles renvoient a
des enjeux complexes depassant parfois le cadre strict du secteur. C'est le cas en Wallonie mais pas
uniquement. Ces controverses et ces enjeux meritent d'étre examines dans la présente analyse an-
ticipative car leurs developpements, leurs modalites de gestion par les autorites publiques et par la
sociéte civile et les choix qui en résulteront affecteront probablement l'évolution du secteur.

Pour identifier ces espaces de tensions, nous nous sommes bases sur un examen de la littérature,
tant scientifique que « grise »'°. Cet examen a ete mene sur la base d'une recherche par mots-clés,
la liste de ceux-ci évoluant en cours de processus, et d'une lecture critique des documents identifies
en vue de déterminer la pertinence et la fiabilité de ceux-ci. Les résultats obtenus ont fait l'objet d'un
systeme de classement et de documentation bibliographique™.

41 LIMPACT EFFECTIF SUR LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE DU TERRI-
TOIRE WALLON

Les secteurs du transport aerien et de l'aeroportuaire sont frequemment investis, notamment par les
pouvoirs publics, d'un role moteur en matiere de developpement economique (SOWAER, 2012 ; Car-
rard, 2017 ; Dubos, 2021 ; Senat France, 2021). Comme nous l'avons montre dans le point 3, c'est le
cas en Wallonie,

Dans une economie mondialisée, ces secteurs sont censes assurer une plus grande integration dans
les réseaux internationaux de distribution (logistique), ameliorer l'attractivite du territoire par rapport
a l'étranger, accroitre la connectivité avec les autres territoires, faciliter la mobilité entrante et sor-
tante, genérer, directement ou indirectement, de lemploi*=..

Plus particulierement, la création et le developpement d'un aeroport donne peuvent s'accompagner
de l'essor d'un pole local d'activités connexes, voire de toute une ville aéroportuaire a ses alentours.
Les externalités positives induites par le fonctionnement d'un aéroport se situent principalement a
quatre niveaux :

e [impact direct de l'aéroport en tant qu'entreprise creatrice de richesses et demplois ;

o limpactindirect des fournisseurs de l'aéroport qui, en dehors, creent également des richesses
et de lemploi ;

o limpact induit par les depenses des salaries de l'aeroport et de ses fournisseurs ;

° Pour rappel, la littérature grise couvre l'ensemble des documents qui ne sont pas controles par des maisons d'edition
(Schopfel, 2015).

** L'identification et la discussion de ces espaces de tension meriteraient d'étre poussees plus avant. Ce travail complemen-
taire tirerait sans aucun doute profit de la mise en ceuvre de dispositifs methodologiques diversifies mais auxquels il ne nous
a pas été possible de recourir, faute de moyens. Nous pensons, notamment, a 'organisation d'entretiens bilateraux et d'ate-
liers impliquant les parties prenantes du secteur. Ces activités, a mettre en place dans le cadre de l'éventuel deploiement
d'une demarche prospective complete, permettraient d'affiner et de compléter les resultats de nos investigations.

2 De maniere plus géenérale, limportance du role des infrastructures, notamment de transport, dans le déeveloppement eco-
nomique est, depuis longtemps, mise en evidence par les chercheurs en economie. Nous pensons, entre autres, a Solow
(1956), Aschauer (1989), Eberts (1990), Vickerman (1991), Glomm, Ravikumar (1994), Sturm J. et al (1999), Abiad et al (2016),
Biatour et al (2017), Miyamoto et al (2020) et EL Khider et al (2021).
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e limpact quiréesulte des depenses effectuees par les usagers de l'aeroport, principalement les
voyageurs (Melchior, 2020).

Ces élements expliquent sans doute pourquoi les autorités regionales wallonnes ont percu les sec-
teurs du transport aérien et de l'aéroportuaire comme une opportunité de redéploiement écono-
mique pour certains bassins touchés de plein fouet par la déesindustrialisation et pourquoi ces sec-
teurs sont considéres par de nombreux acteurs politiques comme porteurs d'enjeux en matiere de
reconversion (sous-)regionale. Cet interét pour ces secteurs est également partage par d'autres ac-
teurs, economiques, qui y voient une source d'opportunites d'affaires qu'il s'agit d'entretenir et d'am-
plifier.

Par ailleurs, d'autres voix questionnent les investissements publics dans ce domaine. Plusieurs types
d'arguments sont developpés.

Certains de ceux-ci portent, en quelque sorte, sur le « retour sur investissement ». La politique pu-
blique de soutien est-elle efficace et efficiente ? Quelles sont les retombées economiques effec-
tives ? Quels sont les effets nets sur lemploi local ? S'agit-il d'emplois de qualité et peu volatiles ?
Ces questions sont malheureusement difficiles a investiguer et peu de travaux recents sont dispo-
nibles a leur sujet pour ce qui est de notre région®. A ce niveau, on peut mentionner l'analyse réalisée
par Lohest et Aubin (2012). Selon ces chercheurs, pour ce qui est de la Wallonie, « la croissance des
activités aéroportuaires est génératrice d'emplois et catalyse des activites economiques indéniables.
En 2009, on déenombrait 2483 emplois directs a Liege et 1.323 a Charleroi. En termes de durabilite
sociale, il faut cependant s'intéresser a la pérennité de ces emplois ainsi qu'a la qualitée du statut
social des travailleurs qui les occupent » (Lohest, Aubin, 2012 : 6).

D'autres arguments portent sur la pertinence de ces investissements au vu des externalités nega-
tives qui caractériseraient les activités aériennes et aéroportuaires (Spaey, 2021 ; Transport & Envi-
ronment, 2021).

42. LE RECHAUFFEMENT CLIMATIQUE

Au sujet de ces externalites, de nombreuses publications scientifiques, dont, notamment IPCC (1999),
Cairns et Newson (2006), Lee et al (2009), Barrett et al (2010), Grewe et al (2010), Kapadia ef al (2016),
Notz et Stroeve (2016), Righi et al (2016), Satheesh (2018) et Lee et al (2021) demontrent et evaluent
limpact du transport agrien sur le processus de rechauffement climatique.

Ainsi, selon le rapport du GIEC consacre a l'aviation (IPCC, 1999), celle-ci repreésentait, en 1992, envi-
ron 2% des emissions anthropiques mondiales de carbone et, selon le rapport des opérateurs euro-
peens European Environment Agency, European Union Aviation Safety Agency et Eurocontrol (2019
24), « In 2016, aviation was accountable for 3,6% of the total EU28 greenhouse gas emissions and for
13,4% of the emissions from transport, making aviation the second most important source of transport
GHG emissions after road traffic [..]. Greenhouse gas emissions from aviation in the EU have more
than doubled since 1990, when it accounted for 1,4% of total emissions. As emissions from non-

|l est relativement malaise d'identifier precisement limportance du TAP dans la dynamique economique regionale. Plusieurs
approches, complémentaires, sont envisageables pour l'estimer, notamment sur la base du nombre d'emplois directement
ou indirectement concernées par le domaine d'activites, des chiffres d'affaires des aéroports et, éventuellement, de ceux des
entreprises développant des services en lien avec les activités de ceux-ci (Deloitte & Touche, 2003 ). Les indicateurs sont
cependant relativement difficiles a calculer de maniere satisfaisante et sont, finalement, peu disponibles. Au niveau national,
on peut consulter les estimations fournies par Deville et Vennix (2011), Vennix (2017) et Buyle et a/(2020). Au niveau europeen,
un rapport tres intéressant est proposé par la Cour des comptes europeenne (2014). Celle-ci demontre le caractere peu ren-
table des infrastructures aeroportuaires financees par 'Union europeenne. La publication de ACI, CANSO, IATA, ICAO et IC-
CAIA (2020) aborde le niveau mondial et est portée par un consortium d'opeéerateurs internationaux du secteur aérien. Il tend a
déemontrer des impacts economiques consequents. Pour la France, on peut citer Arthur D. Little (2018). Sur le plan de la me-
thodologie de la mesure des impacts economiques des activites acroportuaires, on peut consulter, notamment, Airport Coun-
cil International (2016).
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transport sources decline, the emissions from aviation become increasingly significant [..]l. European
aviation represented 20% of global aviation's CO, emissions in 2015, »

Il serait illusoire de présenter ici une synthese des recherches sur les impacts climatiques du secteur
aerien et la pollution atmospherique engendrée par celui-ci. Ce qui est interessant, dans le cadre
d'une reflexion prospective sur le TAP, c'est de souligner que la question de ces impacts fait debat
et a ete portée sur la scene politique.

Depuis quelques annees, la problematique du rechauffement climatique mobilise de tres nombreux
acteurs, de nature et d'horizons tres diversifies, au sein de la societe civile. Dans ce contexte, le role
Jjoué par le secteur aerien est frequemment pointe du doigt. Tant la presse™ que les organisations
de protection de l'environnement® stigmatisent celui-ci et denoncent les externalités environne-
mentales négatives genérees par ses activites, externalites qui ne seraient integrees ni dans le calcul
du cout réel du transport aérien ni dans celui des retombées eéconomiques positives du développe-
ment du secteur.

Cette problématique semble maintenant inscrite dans la majorite des agendas politiques, notam-
ment a la suite de 'Accord de Paris, conclu le 12 decembre 2015 et entre en vigueur le 4 novembre
2016. Cet accord invite les 195 pays signataires, egalement signataires de la Convention-cadre des
Nations-Unies sur les changements climatiques, a lutter contre le changement climatique et a ac-
celerer et intensifier les actions et les investissements necessaires a un avenir durable a faible inten-
sité de carbone™®,

A la suite de cet accord historique, ['Organisation de l'aviation civile internationale (ICAO/OACI) a
adopte le 6 octobre 2016 'accord CORSIA, acronyme de Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation, en francais « Regime de compensation et de reduction de carbone pour
l'aviation internationale® ». Il s'agit d'un regime mondial de mesures destine a compenser la fraction
des emissions de CO, des vols internationaux excedant leur niveau de 2020. Il contraint les exploi-
tants d'avions assujettis a acheter des credits-carbone. Il fait partie d'un panier de mesures visant a
reduire les emissions du transport aerien par lintroduction de nouvelles technologies pour reduire
la consommation des avions, llameélioration des operations et l'utilisation de carburants alternatifs
durables®.

Le premier objectif de cet accord de 2016 est la stabilisation des emissions de CO, des 2020 (crois-
sance neutre). A partir de 2021, il a été prévu que les émissions de CO. dépassant le niveau de celles
atteintes en 2020 seront compensées par l'acquisition de « crédits de reduction des émissions de
CO. » sur un marché alimenté par des secteurs d'activités qui réduisent leurs émissions. A long
terme, en 2050, c'est la reduction des emissions de moitié qui est visée (par rapport a leur niveau de
2005).

Désormais, le secteur du transport civil aérien est donc engage dans un processus de gestion de ses
emissions de CO; et de limitation des effets de ses activites sur le climat?°. Cependant, il fait toujours

* Consulter, par exemple, AFP (2013), Colleyn (2015), Renette (2019), Pacary (2019), Lefevre (2021) ou Renette (2021).

> Consulter, par exemple, Xhonneux (2010), Transport & Environment (2018), Courbe (2019), Lecocq (2019) ou Spaey (2020).
Consulter egalement https.//bonpote.com/pourguoi-arreter-lavion-ne-devrait-plus-etre-un-debat/

*® United Nations Framework Convention on Climate Change (2021)

Y https.//www.icao.int/environmental-protection/Documents/1_3_Carbon%200ffsetting%20and%20Reduc-
tion%20Scheme%20for%20lInternational%20Aviation _CORSIA.pdf#search-Carbon%200ffsetting%20Scheme%20for%20Inter-
national?%20Aviation

® https.//www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx et IATA (2020).

9 Suite a la crise sanitaire actuelle, cet agenda n'est plus d'application (https.//www.icao.int/environmental-protection/COR-
SIA/Pages/CORSIA-and-Covid-19.aspx)

2% Ce type de mesures est frequemment présente comme incontournable s'il s'agit d'assurer un avenir pour le secteur aerien
civil (The Shift Project, 2021).
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'objet de vives critiques a ce niveau®, notamment parce que la moitie (environ) de limpact clima-
tique du secteur concernerait des effets non lies au CO,, notamment causes par l'emission d'oxydes
d'azote, la nebulosite induite..* (Spaey, 2019).

Encadré 2 : L'Accord de Paris®

Dans ce contexte polemique, nombreuses sont les demandes adressees au secteur pour qu'il re-
duise drastiquement ses effets négatifs sur l'environnement. La pertinence et l'utilite societale de
laugmentation du trafic aérien sont notamment questionnees. Dans cette perspective, « Pour les
ecologistes, il faut donc resolument replacer l'aviation passager dans son domaine de pertinence au
regard notamment du developpement d'alternatives crédibles comme les trains de nuit » (Bierin,
Clersy, 2020).

Le transport aérien est donc sous pression.

En outre, les consequences du rechauffement climatique risquent d'affecter les activites aeriennes
elles-memes : diminution de la portance des avions, suite a la baisse de la masse volumique de lair
quand la tempeérature augmente, ce qui peut rendre malaises les decollages dans certaines condi-
tions de température et obliger a réduire la charge des avions, a planifier les vols la nuit ou aux heures
les moins chaudes, a allonger les pistes ou a modifier la conception des avions pour en augmenter
la portance, aggravation des risques d'inondation des pistes des aeroports en cas d'intempeéries ex-
trémes, et, pour ceux situes en bord de mer, d'elévation du niveau maritime, et augmentation de la
vitesse des jet-streams, pouvant induire un allongement des temps de trajet aller et retour pour les
liaisons transatlantiques (ICAO/OACI, 2016b).

# Consulter, par exemple, Lecocq (2019).

# Pour la liste exhaustive des polluants présents dans les émissions des moteurs d'aeronefs, consulter le site de OACI:

https.//www.icao.int/environmental-protection/Pages/FR/Contaminants_FR.aspx

= United Nations Framework Convention on Climate Change (2021). Pour un examen detaille du contenu de cet accord, voir,

par exemple, le site de 'Agence wallonne de l'Air et du Climat : http.//www.awac.be/index.php/thematiques/politiques-
cUons/Les ohtl ues-changement- cllm/accords |nternat|onau></accord de-paris

t|f/20<:entral/20de/20l pour%20limiter¥%20encore%20davantage?%20l
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43. LES NUISANCES SONORES

Le secteur est également montre du doigt pour un autre type de nuisance environnementale : la
pollution sonore engendrée par les appareils.

Comme lindique le site officiel de la Wallonie relatif a I'Etat de l'environnement wallon?, « A partir
de certains seuils, le bruit environnemental entraine de la géne mais aussi des effets néfastes sur le
sommeil, les fonctions cognitives et le systeme cardiovasculaire des personnes exposees a long
terme. Aux aeroports de Liege et Charleroi, des mesures sont mises en place pour limiter le bruit a
la source et reduire les nuisances ». Le constat des effets néfastes de la pollution sonore generée
par le transport aerien est partage par de nombreux acteurs, dont les autorites europeennes, qui ont
legiféré en la matiere, notamment par la directive « bruit » 2002/49/CE?®,

Au niveau regional, ces nuisances font l'objet d'une attention toute particuliere des autorités pu-
bliques. Celle-ci s'est traduite par l'adoption d'un cadre legal fixé par lArrété du Gouvernement wal-
lon relatif a 'évaluation et a la gestion du bruit dans l'environnement du 13 mai 2004.

Aux aeroports de Liege et Charleroi, des dispositions ont eté prises pour limiter le bruit a la source
et réduire les nuisances, et ce, des 2004 : mesures d'encadrement visant la limitation du bruit a la
source (controle des émissions sonores, restrictions horaires, exclusion de certains aeronefs..) et me-
sures d'accompagnement visant la diminution du bruit percu par les riverains. Ces dernieres visent
les immeubles situes dans le périmetre d'un plan d'exposition au bruit (PEB). Les pouvoirs publics
prennent ainsi en charge 'acquisition dimmeubles, le paiement de primes de demenagement pour
les locataires et d'indemnites pour trouble commercial ou professionnel dans certaines zones et les
frais d'insonorisation des habitations des riverains (jusqu'a 100% de ces frais suivant la localisation).

L'année 2020 a connu la cinquieme revision triennale du PEB?’. Selon le communiquée de presse
publie le g octobre de cette méme annee par Jean-Luc Crucke, ministre wallon du Budget et des
Finances, des Infrastructures sportives ainsi que des Aéroports, jusqua present, plus de
400 000 000 €2 ont été investis par la Wallonie en faveur des riverains dans le cadre de ces me-
sures (Crucke, 2020). Les montants concernes sont donc consequents. Ils constituent un argument
suppléementaire pour les détracteurs du transport aérien.

4.4. LA QUESTION ENERGETIQUE

Nous avons montre que les activités du secteur aerien font 'objet de critiques a la lumiere des enjeux
environnementaux présents. Dans ce cadre, limpact de [usage des principaux hydrocarbures ac-
tuellement utilises par l'aviation a ete evoque. De méme, nous avons evoque les enjeux lies au re-
gime fiscal en vigueur pour le kerosene. Un autre point merite d'étre mis en exergue en ce qui con-
cerne la consommation énergetique du secteur. Ce point fait echo aux enjeux lies a la transition
energéetique au sens strict.

Comme lindique Collard (2016), la transition energetique renvoie a la modification structurelle pro-
fonde des modes de production et de consommation de l'énergie. Ce processus de restructuration
trouve son origine dans, notamment, l'évolution de la disponibilité des ressources d'energie fossile
et ses consequences sur les prix de celles-ci®.

“ http.//etatenvironnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/SANTE%204.html

2 Regulation (EU) No 598/2014 of the European Parliament and of the Council of 16 April 2014 on the establishment of rules
and procedures with regard to the introduction of noise-related operating restrictions at Union airports within a Balanced
Approach and repealing Directive 2002/30/EC, en ligne : https.//eur-lex.europa.eu/eli/req/2014/598/0j

#7 Au 30 novembre 2021, le dossier n'est pas encore adopte par le gouvernement wallon.

8 https.//crucke.wallonie.be/home/presse--actualites/communiques-de-presse/presses/revision-du-plan-dexposition-
au-bruit-peb.html

29 A ce sujet, on parle frequemment de « supply crunch ». L'estimation des réserves encore « disponibles » a ['heure actuelle
et du délai pour epuiser celles-ci demeure une question tres debattue et sujette a controverse.
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Cette transition rendrait, a terme, le secteur aerien relativement vulnerable (The Shift Project, 2021).
De fait, dans la mesure ou le kerosene, principal carburant actuellement utilise dans 'aéronautique,
est un derive du pétrole, la raréfaction de ce dernier constituerait, a terme, un probleme pour ce
secteur. Dans un premier temps, la plausible diminution des stocks naturels de pétrole disponibles
induirait des couts d'extraction croissants et, consequemment, une hausse des prix du kerosene. Il
en resulterait une augmentation du cout du transport qui se traduirait, notamment par une hausse
du prix du billet d'avion et donc par un risque de perte d'une certaine clientéle. A plus long terme,
c'est l'activité elle-méme qui serait compromise, faute de carburant disponible.

Or, alors que la majorité des autres secteurs du transport a commence a s'inscrire dans une recom-
position de sa consommation énergetique, notamment en adoptant d'autres sources d'energie que
les hydrocarbures pour assurer la motricite des vehicules, laviation demeure dependante des car-
burants issus du petrole (Roland Berger, 2017 ; Pollet, 2020, Howe Verhovek, 2021).

A l'heure actuelle, le passage a des alternatives a ces carburants semble difficile et demeure trés
marginal. Plusieurs solutions sont considérées mais aucune n'est satisfaisante a elle seule®.

Le recours a 'électrique parait, pour certains, peu réaliste, notamment au vu du poids des batteries
(Walker, 2019). Cependant le développement d'appareils hybrides est déja en cours et les re-
cherches dans ce sens se poursuivent (Pollet, 2020, Howe Verhovek, 2021).

Une autre alternative residerait dans ['utilisation d'hydrogene mais cette solution semble encore po-
ser des problemes techniques et de securite. Cette utilisation pourrait se concrétiser par le recours
aux Power-to-Liguid (PtL), qui sont des combustibles produits en combinant de 'hydrogene avec du
dioxyde de carbone (CO,). Cette combinaison debouche sur un combustible synthetique qui devient
un combustible liquide apres traitement et peut donc étre embarque par les vehicules. On parle
parfois de « e-fuels » pour designer ce type de carburants (European Parliament, 2020).

L'utilisation des agrocarburants a ete testée avec succes mais ceux-ci demeurent chers et entrent
en concurrence avec la production alimentaire. D'autre part, comme le souligne Spaey (2017), le bilan
de la production de ce type de carburants a grande echelle est tres mauvais sur le plan environne-
mental et social. Le secteur y verrait neanmoins, selon cette experte, la seule alternative au petrole
a court terme. Notons dailleurs que ce mois d'octobre 2021 a vu linauguration pour lAllemagne de
sa premiere usine de kéroséne « vert »3,

Enfin, les autres biocarburants ont déja éte utilises avec succes par laviation. Spaey (2019), entre
autres, évoque l'utilisation des déchets organiques pour la production de ces carburants. A ce sujet,
des recherches sont en cours, comme le mentionne Spaey a propos de 'Université d Amsterdam?,

Remarquons que les biocarburants et les PtL presentent lénorme avantage, par rapport aux autres
alternatives, de pouvoir étre « drop-in», comme le souligne The Shift Project (2021) : ils ne nécessi-
tent pas ou peu d'évolution au niveau de la motorisation et des avions actuels.

Alinverse, le recours a 'hydrogene ou a l'électricite nécessite la conception de nouveaux appareils,
en rupture technologique forte. Il est, par consequent, beaucoup plus problematique, voire illusoire,
pour certains. Des etudes pour de tels avions sont en cours mais elles doivent non seulement s'at-
taquer au developpement de nouveaux moteurs mais egalement a la revision de l'architecture com-
plete des avions, liee a la nécessité de disposer de volume de stockage beaucoup plus important
pour la source d'énergie embarquee, qu'il s'agisse de 'hydrogene ou de l'electricite. Les defis tech-
niques sont donc tres importants. L'ampleur et la difficulte de la tache rendent, des lors, apparition

3° https.//anticiper.org/prospective/quelle-energie-pour-l-aviation-post-petrole.php

3 https.//www.rtbf be/info/societe/detail_aviation-l-allemagne-inaugure-sa-premiere-usine-de-kerosene-
vert?id-10854315

|l s'agit du projet Jet Fuel from Waste (voir http.//jetfuelfromwaste.com/ pour plus de details).
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de ces nouveaux modeles dans le court terme peu envisageable, méme si les avionneurs deploient
toute leur energie pour reduire les délais de developpement des nouveaux appareils. Pour rappel,
jusqu'a present, le plus souvent, la duree de développement de nouveaux modeles d'avions desti-
nes aux compagnies aeriennes et le temps necessaire pour leur mise en service necessitent, pris
ensemble, plus d'une decennie®,

Notons egalement que la question de la consommation energetique des avions est egalement abor-
dee sous langle de sa réeduction. Les derniers modeles d'avion consomment jusqu'a 25% de kero-
sene en moins par rapport a leurs predecesseurs, Ce gain est rendu possible par la mise au point de
moteurs plus performants, par L'utilisation de materiaux composites plus leégers et par une ameliora-
tion de laérodynamisme des appareils.

ILn'en demeure pas moins que la transition énergetique demeure un enjeu majeur pour le transport
aérien.

45 LAFISCALITE ET LES AIDES PUBLIQUES

Un autre enjeu concerne les avantages fiscaux et les aides publiques dont benéficie ce secteur.

Un premier point a trait a labsence de taxes sur le kerosene dans de nombreux pays. Rappelons
que, a la difference des autres hydrocarbures, le kerosene est exempte de toute taxe sur les liai-
sons aeriennes internationales depuis la ratification de la convention de Chicago (1944). Celle-ci de-
viendra le traité fondateur de lOACI (Organisation de l'aviation civile internationale), agence des Na-
tions-Unies gouvernant l'aviation internationale. Ce traite visait a encourager le déeveloppement des
liaisons internationales et, dans ce cadre, a favoriser le transport agrien. Le traite prevoit la possibilite
d'accords bilatéraux entre deux Etats permettant de déroger a l'exemption. Actuellement, quelques
pays, dont les Pays-Bas, les Etats-Unis, le Brésil, lInde et le Japon, ont imposé une taxe sur ce car-
burant mais uniquement pour les liaisons nationales (Courbe, 2008).

L'application de ce cadre réglementaire general de 1944 genere une situation tres intéressante pour
le secteur aérien dans la mesure ou ses couts de production directs ne sont que tres faiblement
impactes par des charges fiscales et sont donc reduits, ce qui etait l'objectif vise par la convention.
Cette situation donne lieu a de nombreuses critiques, notamment parce qu'elle fausse la concur-
rence entre les acteurs du marche du transport en privilegiant les operateurs de l'aérien (Houze,
2019). La concurrence déloyale que ces derniers exercent serait, des lors, prejudiciable au develop-
pement des alternatives de mobilité plus durable, comme, notamment, le train.

Dans ce contexte, la mise en place d'une taxe sur le transport aérien via une taxe sur le kerosene
et/ou laugmentation de la TVA sur les billets est évoquée et méme souhaitée par certains acteurs®.

A ce propos, il est a noter que, depuis l'adoption de la Directive 2003/96/CE qui réorganise le cadre
communautaire pour la taxation des produits énergétiques et de L'électricité, les Etats membres de
l'Union européenne ont toute latitude pour introduire des taxes sur le kéroséne. A notre connais-
sance, seuls les Pays-Bas sont passés a lacte, en 2005, et uniquement pour les vols nationaux. A
noter qu'en vertu de cette méme Directive, les Etats membres peuvent désormais passer des ac-
cords bilateraux sur les services aériens (ASAs : air service agreements) pour taxer le carburant des
vols entre deux Etats (Courbe, 2008).

3 Atitre d'exemple, entre les premiéres études de marché (1991) et la livraison du premier appareil (2007), il a fallu plus de 15
ans pour ['Airbus A380 (https//www.techno-science.net/glossaire-definition/Airbus-A380.htm#ref_1).

34 Dans le secteur maritime, le fuel n'est egalement pas taxe.

% Par exemple, une petition d'initiative citoyenne demandant a la Commission europeenne de mettre fin a lexoneration fiscale
du carburant d'aviation en Europe a ete lancee en mai 2019 (https.//eci.ec.europa.eu/008/public/#/initiative).

Cahier de prospective de [IWEPS n7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective a



Ajoutons que, ce 14 juillet 2021, la Commission europeenne a adopté un nouveau plan d'action pour
le climat en lien avec ses objectifs de réduction de GES de 55% (période 1990-2030)3¢. Ce plan incor-
pore une revision de la fiscalite energetique de 'UE?. Il prevoit la taxation du kerosene a partir de
2023 pour les vols au sein de ['Union dans le but de « verdir » les vols en son sein et il appelle a
pouvoir l'etendre a linternational. Cette taxe epargnerait cependant l'aviation d'affaires et de fret et
serait mise en place progressivement sur une péeriode de dix ans. Elle tiendrait compte des perfor-
mances energetique et environnementale des kerosenes afin d'encourager le recours par les com-
pagnies aériennes a des carburants dits « durables »¥ avec, parallelement, une modification et une
disparition progressive des « quotas ou permis d'emissions » alloues gratuitement au secteur ae-
rien3e,

Soulignons enfin qu'un changement semble s'amorcer sur la scéne europeenne.

Face a l'éventualité de telles taxes, les compagnies aeriennes reagissent plutot négativement. Un
argument invoqué est que limposition d'une taxe sur le kérosene pour les vols interieurs n'empé-
cherait pas certains avions de s'approvisionner en dehors des frontieres nationales (ou europeennes
si la mesure s'étendait a 'ensemble de 'Union européenne), entrainant a terme des délocalisations,
et donc des pertes d'emplois. Un autre argument s'appuie sur les distorsions de concurrence que
causerait une telle taxation. Les compagnies basees en Europe se verraient défavorisées par rapport
aux autres compagnies, notamment les compagnies issues des pays du Golfe disposant du péetrole
et ayant investi dans le secteur aérien (Houze, 2019).

Au vu de ces arguments et des effets pervers induits par un systeme de taxation qui ne serait pas
mondial, les evolutions en la matiere au niveau europeen sont donc minimes.

Compléementairement a la remise en cause du systeme de taxation du carburant dans le secteur
aérien, un autre point est sujet a controverse. Il porte sur lintensite de lintervention des pouvoirs
publics dans le soutien au secteur.

Nous avons vu precedemment que le secteur du transport aerien est frequemment investi par les
pouvoirs publics d'un role primordial en matiere de developpement economique. Dés lors, ceux-Ci
adoptent souvent une politique d'aide direct ou indirect du secteur afin d'en assurer la presence et
les activités sur leur territoire de compétence.

Cette aide peut prendre différentes formes. La Chambre de commerce internationale identifie les
dispositifs génériques suivants : (1) subventions directes de IEtat ; (2) préts consentis a des conditions
plus favorables que sur le marché : (3) émissions d'obligations garanties ou facilitées par 'Etat : (4) re-
mises sur les services aeroportuaires ; (5) reduction ou exemption des taxes de navigation et d'atter-
rissage ; (6) remises de prix ou privileges pour la fourniture de carburant ; (7) monopole des droits de
manutention ; (8) concession sans appel d'offres de boutiques hors taxes a 'aéroport de base de la
compagnie aérienne ; () abandon de creances ; et (10) avantages fiscaux (International Chamber of
Commerce, 1995).

3 https.//climat.be/actualites/2021/face-a-la-crise-climatique-un-plan-europeen-ambitieux
https.//www.rtbf.be/info/monde/detail_le-plan-de-bataille-de-la-commission-europeenne-pour-le-climat-fin-des-mo-
teurs-thermiques-pour-2035-et-des-carburants-plus-taxes?id=10804150

37 En cohérence avec les dispositions politiques existantes dans le domaine d'action (European Commission : 2021a, 2021b).
3 « Les carburants durables pour l'aviation (biocarburants avancés et carburants de synthése) offrent la possibilité de réduire
considerablement les emissions des aeronefs. Toutefois, ce potentiel est largement inexploite, étant donne que ces carbu-
rants ne représentent que 0,05 % de la consommation totale de carburéacteurs. Cette initiative vise a stimuler L'offre et la
demande de carburants durables pour laviation dans [UE, afin de reduire lempreinte environnementale de laviation et de
faire en sorte que ce secteur contribue a la realisation des objectifs de 'UE en matiere de climat. » (European Commission :
2021b)

3 Les vols intra-europeens sont soumis actuellement au marche du carbone (ETS). Il est actuellement donne aux compagnies
aeriennes la possibilite d'acheter et echanger des « droits a d'emettre » en vue de compenser leurs emissions, avec en sus
des quotas d'emissions gratuits afin d'étre competitives vis-a-vis de compagnies étrangeres.
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La plupart des Etats européens ont recours & un ou a plusieurs de ces dispositifs. Notre région n'est,
a ce sujet, pas en reste. En 2001, par exemple, la compagnie Ryanair a recu des aides substantielles
de la part de Brussels South Charleroi Airport et du Gouvernement wallon afin de faciliter son imple-
mentation sur le territoire regional®. Ces aides ont fait lobjet d'un jugement de ['Executif européen
le 12 fevrier 2004* : toutes les aides consenties a la compagnie agrienne y ont ete jugees comme
étant des aides d'Etat au sens du Traité instituant la Communauté européenne et une partie de ces
aides doivent étre recupérees.

Cet exemple illustre combien les politiques de soutien au secteur aérien peuvent étre sujettes a
poléemiques et a contestations*. Parmi les arguments avances par les détracteurs, on peut notam-
ment relever celui qui fait référence au fait que ces aides faussent le jeu de la concurrence, celui qui
vise leur caractére socialement inequitable et celui qui porte sur la cohérence des politiques pu-
bliques.

Pour ce qui est du respect des regles de concurrence, plusieurs niveaux sont evoques : concurrence
entre territoires, entre compagnies aeriennes et entre moyens de transport. Pour ce dernier niveau,
le parallelisme avec les implications du regime de taxation du kérosene est évident : le transport
aérien est favorise par ce régime, qui le rend plus attractif pour l'utilisateur, le prix des prestations ne
devant pas integrer de charges fiscales lourdes, a la différence d'autres modalités de transport. Cette
concurrence deloyale constituerait par consequent un frein au développement des alternatives de
mobiliteé moins polluantes.

Pour ce qui est de l'equite sociale, largument porte sur l'idee que le recours a l'avion comme moyen
de déplacement concerne peu les personnes issues des classes les moins aisees et que, des lors,
laide des pouvoirs publics au secteur aerien, du moins pour le transport des personnes, ne profite,
principalement, qu'aux classes aisees. L'iniquite sociale des aides publiques pourrait également se
lire a la lumiere des dividendes verses par les compagnies aeriennes a leurs actionnaires prives,
rendus possibles par ces aides.

Cette question relative a l'equitée amene certaines voix a reclamer un systeme fiscal permettant de
contrebalancer les avantages dont dispose le secteur aerien et soutenir une mobilite jugee plus du-
rable. Comme l'ecrit Houze (2019 : 30), « la taxation d'un moyen de transport, utilise relativement plus
souvent par des personnes issues des classes moyennes superieures et aisees, semble par ailleurs
étre unjuste réequilibre dans le domaine de la mobilité pour tous. En effet, les résultats de ces taxes
« pollueur-payeur » pourraient étre injectés dans le budget au service de la gestion des transports
en commun et des infrastructures publiques et contribuer ainsi a développer un réseau attractif,
accessible a tous et moins polluant. »

Pour ce qui est de la coherence des politiques publiques, largumentaire des detracteurs des aides
publiques au secteur aérien pointe lattitude paradoxale des gouvernements : ceux-ci menent des
politiques visant a repondre aux impératifs imposes par la lutte contre le rechauffement climatique,
s'inscrivant donc dans une dynamique de developpement durable, et d'autres visant a promouvoir
et soutenir le transport aerien. Dans la perspective de cette critique, les objectifs vises par ces deux
axes d'actions publiques sont peu conciliables, si pas antinomiques. La poursuite des objectifs envi-
ronnementaux supposerait, des lors, un desinvestissement des pouvoirs publics du secteur du trans-
port aerien (Spaey, 2020).

“° e detail de la nature de ces aides et de leurs montants est examiné par, notamment, de Beys J. (2004).

4 Pour le développement de ce jugement, consulter :
https.//eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/HTML/?uri-CELEX:32004D0393&from=SV

42 D'autres cas peuvent étre evoques. Par exemple, le 17 fevrier 2021, la Cour de justice de ['Union europeenne a juge legales
les aides publiques de la France et de la Suede pour sauver leurs compagnies aeriennes Air France et SAS, mises a mal par
la crise sanitaire. Elle a ainsi rejeté les plaintes introduites par Ryanair pour distorsion de concurrence.
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Notons deux elements pour clore cette section.

Tout d'abord, il faut noter que le soutien des pouvoirs publics a ce secteur a, au cours des annees
2020 et 2021, revetu une importance accrue et a implique des montants eleves. Il s'est avere neces-
saire pour maintenir a flot de nombreuses compagnies et de nombreux aeroports. Dans la plupart
des interventions opérees dans les pays de ['Union europeenne, la Commission a accorde son feu
vert, en cohérence avec le cadre temporaire pour les aides d'Etat en vue d'aider 'économie a faire
face a la crise causee par la Covid-19, cadre gu'elle a adopte le 19 mars 202043, C'est ainsi, par
exemple, que la Commission européenne a autorisé, le 12 mai 2021, ['Etat italien a verser une aide de
12,8 millions d'euros a la compagnie aérienne Alitalia pour éviter la faillite (European Commission,
2021C).

Au niveau wallon, la situation est similaire. Le secteur aérien est en demande d'interventions pu-
bliques pour éviter la catastrophe. Comme lindique le communiqué de presse du Gouvernement
relatif a sa séance du 1°" avril 2021%4, « malgre les reports de paiement de redevances dues a la SO-
WAER, le CA de BSCA a estime qu'un apport de 40 millions supplémentaires était necessaire afin de
reconstituer des fonds propres pour pouvoir poursuivre lactivité dans de bonnes conditions et
mettre en ceuvre le plan stratégique adopté. Il est proposé que cette intervention prenne la forme
suivante : 10 millions sous la forme d'un abandon de créance de la part de la SOWAER sur le montant
des redevances ayant fait l'objet d'un moratoire en 2020 ; 30 millions sous la forme d'une augmen-
tation de capital. »

Ensuite, au niveau federal belge, il convient de souligner la proposition emise par le gouvernement
actuel au début du mois d'octobre 2021. Il s'agirait de taxer les billets d'avion pour les departs de
moins de 500 km (ou de moins de 750, selon les sources). Cette nouvelle taxe permettrait a ['Etat
belge d'engranger 30 millions d'euros*. Outre laugmentation des recettes, l'objectif de cette taxe
est egalement d'encourager les usagers a recourir a d'autres moyens de transport, tel le train, pour
les trajets les plus courts (Noulet, 2021). A l'heure actuelle, la proposition n'a pas été appliquée et elle
fait lobjet de nombreux débats* (Messoudi, 2021), également au niveau du Parlement de Wallonie?’,
Cette proposition, si elle se concretise, constitue peut-étre un signal faible de changement d'attitude
des autorités en matiere de fiscalité appliquée au secteur.

Au vu de ces derniers elements, il est permis de penser que les discussions autour des aides pu-
bliques pour le secteur aérien ne s'épuiseront pas de sitot.

46. LES RELATIONS PUBLIC-PRIVE

L'essor du secteur aérien en Europe a ete rendu possible, entre autres, par la transformation du cadre
legislatif encadrant l'utilisation de l'espace aérien. Les conséquences de cette évolution sur les rap-
ports entre les opéerateurs prives du secteur aérien et les pouvoirs publics font l'objet de critiques :
cette évolution aurait conduit a une perte de la souveraineté de ' Etat.

Lohest et Aubin (2012) retracent les grandes lignes de cette evolution. Nous nous réferons ici a leur
analyse.

La Convention de Chicago, que nous avons déja évoquée, reconnait aux Etats une souveraineté to-
tale et exclusive sur leur espace aérien. Le passage d'un aeronef dans un espace aérien national est
conditionné & l'autorisation de ['Etat survolé. Les autorisations de survol du territoire par des aéronefs

43 Voir European Commission (2020).

4“4 hitps.//gouvernement.wallonie.be/home/presse/publications/gouvernement-de-wallonie-du-ier-avril-2021.publica-
tionfullhtml

4 Les premieres estimations de ces recettes se fondent sur des taxes allant de 2 a 20 euros par vol.

“ https.//www.rtbf be/info/dossier/chroniques/detail_taxe-sur-les-sauts-de-puce-en-avions-plus-que-5-6-euros-plus-
que-500-km-de-distance?id-10862231

4 http.//nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2021_2022/CRAC/crac3a.pdf
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etrangers sont precisees dans des accords bilatéraux qui, conformement aux normes de la Conven-
tion de Chicago, precisent les droits de trafics accordes, ainsi que les routes concernees, les com-
pagnies accreditees, ainsi que les tarifs et les principes d'arbitrage des rivalites eventuelles.

Ce systeme de regulation est entierement reconfigure par la libéralisation europeenne amorcee au
milieu des années 1980. A partir de cette époque, on assiste a un processus d'ouverture des droits
de trafic. Ce processus se parachéve en 1992 avec linstauration de la liberte d'acces, pour les ope-
rateurs communautaires, a toutes les liaisons aeriennes et a tous les aeroports a linterieur de ['Union
europeenne,

Tout en restant dans le cadre de la Convention, celle-ci met donc en place un regime multilateral
base sur la liberté de l'espace aérien a lintérieur de ses frontieres. De nouveaux cadres reglemen-
taires en adequation avec les principes de concurrence sont également etablis pour le marche de
lassistance en escale et l'attribution des créneaux horaires. En outre, les aides aux compagnies ae-
riennes sont soumises a l'autorisation de la Commission et des obligations de service public peuvent
étre iImposeées aux compagnies.

Dans ce systeme réglementaire europeen, lintroduction du principe de concurrence entre les com-
pagnies aeriennes et entre les prestataires de services modifie le contenu des regles d'acces et
d'usage du réseau. Le contenu de la propriété formelle de ['Etat sur l'espace aérien, dont ce systéme
transfere la quasi-totalite des droits de disposition a ['Union européenne, a tout le moins pour les
liaisons intra-européennes et une partie des liaisons transatlantiques, se voit limite. Il en découle une
perte de souveraineté de ['Etat, qui se voit privé de sa légitimité a définir les conditions d'acceés et
d'utilisation d'une ressource qui est pourtant formellement la sienne.

En outre, le cadre reglementaire europeen conféere une position strategique avantageuse aux com-
pagnies aériennes par rapport aux Etats. En vertu de la liberté d'accés aux lignes aériennes, elles ont
toute latitude pour decider ou simplanter. Conscientes de limportance des activites aeroportuaires
aux yeux des gouvernements pour le redeploiement economique, elles tirent profit de la libéeralisa-
tion du cadre reglementaire et font jouer a plein la concurrence entre les aeroports europeens et
donc entre autorites publiques competentes. Elles peuvent ainsi choisir les lieux qui offrent le plus
davantages, notamment fiscaux, et les conditions les plus favorables. En outre, les compagnies n'he-
sitent pas a menacer de délocaliser leurs activités en cas d'atteinte a leur liberté d'action et aux
avantages concédés. La position des Etats européens serait donc fragilisée, comme le démontrent
par ailleurs Burghouwt et Huys (2012).

A un niveau infranational, la capacité de négociation des opérateurs publics est encore plus amoin-
drie, comme latteste la situation belge. Celle-cia connu l'évolution qui vient d'étre decrite. Elle a, de
plus, vécu un processus supplémentaire de recomposition induit par la régionalisation de la majorité
des aéroports publics, a l'exception de Bruxelles-National“®,

De fait, comme lindiquent Lohest et Aubin, les lois spéciales de reformes institutionnelles de 1980
et 1988 prevoient le transfert aux entites federees de la propriéte sur les aeroports publics et de la
compeétence pour ces infrastructures. Ce transfert est effectif depuis 1989. Des lors, contrairement a
la configuration qui a prévalu auparavant, la regulation du secteur aérien en Belgique est eclatee et
la souveraineté de I'Etat sur le réseau est trés limitée. Les impacts de ce changement s'observent
principalement en termes de droits de propriete, affectes simultanement par l'évolution de la legi-
slation européenne retracee precedemment.

“ https.//www.requlbe/fr/aeroport/, https.//wallex.wallonie.be/contents/acts/0/216/1html?doc-8157&rev=7334-3734
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Dans le cadre de la regionalisation, apres avoir cede le controle de la définition des conditions d'ac-
cés au réseau, 'Etat fédéral donne le levier du développement infrastructurel et logistique aux Ré-
gions et/ou a des societes privees. L'effritement de son role, induit par l'évolution des cadres euro-
peen et belge, marque, selon Lohest et Aubin, le passage d'une conception organique a une con-
ception fonctionnelle de gestion du réseau. Celle-ci se traduit par l'apparition de regulateurs inde-
pendants, tels que Brussels Slots Coordination ou BSA ANS, et par la multiplication des intervenants :
Etat fédéral, Régions, sociétés gestionnaires, Belgocontrol (actuellement Skeyes®) etc.

De fait, la libéralisation et la régionalisation conduisent a une forte complexification de la configura-
tion des acteurs. Chacun y exerce ses competences et poursuit des objectifs particuliers. Chaque
région ou chaque aeroport decide ainsi a present de sa propre stratégie aeroportuaire et de linte-
gration de celle-ci dans la politique regionale. La concurrence entre les aeroports et entre les auto-
rites publiques au niveau des réglementations sociales et environnementales est, des lors, accrue :
la politique d'attraction des compagnies aeriennes developpée par chaque aeroport et par chaque
région se fonde non seulement sur le développement dlinfrastructures adéquates mais aussi sur
ladoption de reglements en matiere environnementale, sociale et fiscale susceptibles de susciter
limplantation de ces compagnies dans laéroport ou dans la région concernee.

Désormais, les activités et les composantes du secteur ne sont plus coordonnées entre elles par
|'Etat fédéral et la privatisation d'un grand nombre d'acteurs du secteur atteste du basculement d'une
logique de service vers une logique commerciale. Les situations de rivalité et de neutralisation, qui
résultent de la libéeralisation et de la regionalisation et font echo a la concurrence forte caracteristique
du secteur, a present liberalise, compromettent la gestion des externalites negatives des activites
de celui-cidans le sens de la durabilite. Selon Lohest et Aubin (2012 : 10), « les arbitrages necessaires
ne sont pas realises ou realisables, et demanderaient une coordination et une cohérence au moins
au niveau belge, voire europeen »,

La situation wallonne actuelle doit donc s'interpréter a la lumiere du double mouvement de libérali-
sation et de regionalisation. Elle se caracterise, comme dans d'autres territoires, par un désequilibre
strategique en faveur des opéerateurs de transport et par la dependance des autorites publiques vis-
a-vis de ces opérateurs. Ainsi, l'activité aeroportuaire wallonne est développée par quelques acteurs
prives, tres peu nombreux®®. La grande majorité de l'activite et des emplois du secteur dépend d'un
nombre trés restreint de compagnies. Face a celles-ci, les pouvoirs publics ont peu de marge de
manceuvre et leur position est inconfortable. Leur capacité d'action est limitée par les menaces de
delocalisation des activites de ces compagnies en cas d'atteinte aux avantages dont elles profitent.

Au regard de ces éléments, on peut s'interroger : la perte de souveraineté de I'Etat en matiere de
régulation du secteur aerien civil va-t-elle se poursuivre, alors que les enjeux environnementaux et
sociaux, entre autres, supposeraient une approche cohérente et coordonnée, condition sine qua non
pour éviter un nivellement vers le bas des regles touchant a ces deux types d'enjeux ? Plus fonda-
mentalement, la coordination entre les cadres reglementaires europeens et locaux ne devrait-elle
pas etre amelioree ? N'est-il pas necessaire, tant en Belgique que dans l'ensemble de ['Union euro-
peenne, de definir plus explicitement des limites a la concurrence entre aeroports et entre autorités
compeétentes, afin de pouvoir repondre aux objectifs de durabilite ?

“ https.//www.skeyes be/fr/

50 Selon Lohest et Aubin (2012), cette activite etait, au début des années 2010, realisee a 80% par Ryanair a Charleroi et a plus
de 50% par TNT a Liege. Le poids total de Ryanair diminuerait a 63% en 2035 selon le master plan de l'aeroport (contre 75%
en 2020). Actuellement, neuf compagnies desservent laeroport de Charleroi: Air Algerie, Air Belgium, Air Corsica, Belavia,
Eurowings, Pegasus, Ryanair, TUIfly et Wizzair (https.//www.deezer.com/fr/album/6924619).
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4.7. L'INTEGRATION EUROPEENNE

Comme on peut le constater, en Europe, le secteur du transport aerien s'est developpée dans un
espace caracterise par des stratégies de (mise en) concurrence forte entre territoires et entre ope-
rateurs. Ce constat amene, a l'aune des enjeux de durabilité, a questionner limportance et la néces-
site d'une plus grande integration europeenne.

Si cette intégration peut, du point de vue des compagnies aériennes, etre consideree en termes de
consequences negatives sur leur liberté d'action, prejudiciable a leur développement économique,
il convient de souligner gu'elle a egalement éte un vecteur de croissance.

De fait, en ce qui concerne le transport de fret, linstauration et l'extension d'un grand marche com-
mun ont facilité lintensification et l'expansion du trafic aérien entre les Etats membres.

Pour ce qui est du transport des personnes, comme le soulignent Akguc ef al (2018 : i), « European
air travel has witnessed a tremendous evolution since the late 1990s following the liberalisation
process, with many new entrants to the market. Several of these new entrants are low-cost carriers
(LCCs), offering lower fares and thereby making air transport accessible to a larger number of people.
This broader access and increased connectivity have the potential to bring people and regions closer
together in Europe. »

Les politiques menees par 'Union ont fourni aux compagnies aeriennes opérant dans le secteur du
transport de passagers de nombreuses opportunites d'accroissement de leur clientele. Plusieurs
elements peuvent étre pointés dans cette perspective.

Premierement, linstauration et l'elargissement d'un grand marchée unique tout au long des dernieres
decennies se traduisent non seulement par l'ouverture des frontieres internes pour le transport des
biens mais egalement par l'emergence d'un cadre nouveau facilitant la mobilite des services et des
personnes au sein de ['Europe. Le volume de la clientele des compagnies aeriennes de transports
de passagers s'est ainsi vu positivement impacte. Les voyages d'affaires entre les pays de 'Union se
sont accrus, comme le soulignent Akguc et al (2018). Ces déplacements plus nombreux ont trouve
leur origine principalement dans l'essor des prestations de services entre entreprises localisees dans
des pays différents, dans la complexification des interactions entre les unités de production, parfois
partenaires au sein de groupes internationaux, dans linternationalisation des processus de fabrica-
tion et d'organisation de la production et dans le développement d'un marché europeen de la main-
d'ceuvre. Ces différentes dynamiques ont ete benefiques pour l'activite des compagnies aériennes.

Deuxiemement, d'autres opportunités d'affaires trouvent leur source dans la politique active de 'Eu-
rope en matiere de mobilite étudiante et scientifique (Akgug et al, 2018). Les différents programmes
mis en ceuvre, dont le programme Erasmus n'est sans doute pas le moindre, ont impacte la mobilité
internationale de plusieurs categories de citoyens europeens. La mise en place de dispositifs
d'echanges temporaires de chercheurs, d'enseignants et d'etudiants et la promotion de réseaux eu-
ropeens integrant des partenariats transnationaux, notamment en matiere de recherche et develop-
pement, se sont frequemment traduites par un recours accru au mode de transport aérien.

Troisiemement, limpléementation et le fonctionnement méme de structures organisationnelles inter-
nationales necessaires a la concretisation du « Projet Européen », tout comme le deploiement d'or-
ganismes prives opérant dans le sillage de ce projet, ont probablement induit des deplacements,
intermittents ou déefinitifs selon les cas, d'une main-d'ceuvre particuliere au sein de ['Union. Celle-ci
a contribue au developpement du secteur aérien.

Quatriemement, on peut poser l'hypothese que ces deplacements, tout comme ceux lies aux deux
premiers points qui viennent d'étre évoquées, méme s'il ne nous a pas été possible de trouver des
analyses sur le sujet, ont entrainé des consequences sur les mouvements migratoires, et par ricochet

Cahier de prospective de [IWEPS n7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective @



sur la mobilite individuelle aerienne en Europe (voyages d'installation, visites familiales et amicales
croisées..).

Un cinquieme point peut étre identifie. Il concerne la facilitation du tourisme international au sein de
'Union. Deux facteurs, au moins, permettent de comprendre cette facilitation : ladoption d'une mon-
naie unique et la simplification administrative en matiere de mobilite internationale europeenne. Bien
qu'aucune recherche, a notre connaissance, n‘autorise de statuer sur la realite du role de ces deux
facteurs, on peut cependant emettre 'hypothese que lintégration européenne a ete benefique pour
le tourisme international européen, et, par ricochet pour le secteur aérien. A ce sujet, il serait dailleurs
intéressant de pouvoir eévaluer lampleur des bénéfices induits par le développement de ce tourisme
sur les différents secteurs d'activités de transport de personnes afin, par exemple, de comparer les
retombeées sur le secteur ferroviaire et sur le secteur aérien, ce dernier ayant sans doute mieux tire
son epingle du jeu.

Les cing eléements qui viennent d'étre brievement examines ont affecte positivement le volume des
activités du secteur du TAP. C'est probablement pour les compagnies dites low cost que limpact a
ete le plus consequent®. Ces compagnies, pour rappel, se sont positionnees sur le marche en pro-
posant des tarifs a bas prix, tarifs obtenus grace a un modele économique particulier. Celui-ci vise la
reduction drastique des colts d'exploitation et, pour ce faire, articule, notamment, la reduction, voire
la suppression, des services annexes en vol et au sol, ladoption d'une structure de reseau basee sur
les liaisons de point a point (pas de correspondances entre vols et donc aucun transfert de bagages),
['utilisation d'un seul type d'appareil, ce qui simplifie la gestion de leur flotte, une organisation du
travail du personnel privilegiant la multifonctionnalite de celui-ci®.

Le low cost aerien ne constitue cependant pas un modele homogene. On peut, en effet, distinguer
au moins quatre declinaisons : « le low cost pur (Ryanair) qui fait du prix bas son seul argument de
vente ; le middle cost(Easyjet), qui decolle de grands aeroports et cible en partie la clientele affaires ;
le low cost de niche (L'Avion)>3; le middle cost hybride (Transavia), qui opéere a la fois sur des lignes
regulieres et en charter » (Beigbeder, 2007 : 17).

Remarquons que, en Europe, l'emergence du TAP low cost est concomitante a la libéralisation du
marche aérien. Les reussites commerciales les plus remarquables sont le fait de la compagnie irlan-
daise Ryanair, fondée en 1985, entrée dans ce marché en 1991 et presente a l'aeroport de Charleroi
depuis 2001, et la compagnie britannique EasyJet, créée en 1995.

Comme on le constate, le déeveloppement du secteur aérien, et tout particulierement celui du trans-
port de passagers low cost, entretient une relation étroite avec 'élargissement et l'intensification de
linteégration européenne. Ces deux processus ont profite l'un de l'autre depuis maintenant pres de
trente ans.

Des questions se posent, dés lors, a la lumiére de ce constat. Une contraction de ce secteur pourrait-
elle avoir un effet negatif sur cette intégration ? Celle-ci pourrait-elle s'appuyer sur des alternatives
aux deplacements par avion ? D'autres moyens de transport pourraient-ils prendre le relais ? Avec
quels impacts pour les usagers ? Ces questions sont abordees, notamment, par Akguc et al (2018).
Plusieurs sont identifiees : le train, lautocar (coach) et le bateau. Les vehicules individuels ne sont

5 Au sujet de l'evolution du chiffre d'affaires de quelques compagnies de ce type, voir, par exemple, Bauraind et Vandewat-
tyne (2020).

52 Pour une analyse détaillee des caracteristiques de ce modele économique, voir Zilberberg (2012) et Combe (2010).

5 Ce modele est particulier dans la mesure ou, a la différence des autres modeles, il table sur des liaisons a longue distance
(par exemple, pour Avion, Paris-Orly / New York) et ou loffre de sieges a bord est standardisee pour la classe d'affaires,
lobjectif etant de proposer a ses passagers le transport en classe affaires au meilleur rapport qualite-prix (Beigbeder, 2007).
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pas consideres. Ces auteurs pointent, au sujet de ces trois alternatives, un certain nombre de desa-
vantages par rapport a l'avion, notamment pour les usagers® : cout, disponibilite, duree des trajets,
securite..

Une autre question, plus fondamentale, peut-étre, merite aussi d'étre posee : la mobilite « phy-
sique » des personnes est-elle une condition sine qua non de cette integration dans le contexte di-
gitalise qui est le notre ? Comme l'ont demontre les effets de la crise sanitaire qui a débute en 2020
sur l'organisation du travail, la mobilite physique peut, pour un certain nombre de situations, étre
suppléée par le recours aux télécommunications et aux outils digitaux. A ce propos, on peut évoquer
un article publié en avril 2021 dans 7he GardiarPs. Celui-ci synthétise les résultats d'une enquéte par
sondage meneée par Yougov aupres de passagers aeriens voyageant pour affaire au Royaume-Uni,
en Allemagne, en France, en Espagne, aux Pays-Bas et au Danemark. Selon ces resultats, 45% de
ces voyageurs reduiraient leur fréequence de vols par rapport a leur pratique d'avant la crise.

4.8. CONDITIONS DE TRAVAIL ET CONCERTATION SOCIALE

Nous avons pu constater que la libéralisation du marche europeen a genere une forte concurrence
entre les aéroports europeens. Cette concurrence semble affecter les conditions sociales de travail
dans le secteur. De fait, la libéralisation, en permettant aux compagnies aeriennes de faire jouer la
concurrence entre les aeroports, contribue a tirer vers le bas les conditions sociales du travail dans
le secteur, les difféerentes autorites publiques se trouvant desormais en competition (Lohest et Aubin,
2012). La coordination entre les niveaux europeen, nationaux et regionaux, notamment en ce qui
concerne les legislations sociales est deficitaire, et les compagnies en tirent profit. Elles ne rechi-
gnent pas a menacer de delocaliser leurs activites en cas de menace vis-a-vis du deroulement de
leurs affaires et des avantages accordes (Lohest et Aubin, 2012). Il est donc possible que le mode de
fonctionnement du marche europeen actuel influe sur la qualitée des emplois dans le secteur. Cette
possibilité est d'autant plus forte que les territoires peuvent étre tentés de mettre en ceuvre leur
politique dattractivité des compagnies aériennes en modifiant les reglementations sociales en la
faveur de ces derniéres. Le risque de dérives sociales n'est donc pas exclu.

A ce niveau, le secteur aérien du low costest parfois mis sur la sellette et plusieurs compagnies sont
montrées du doigt. Comme nous le savons, l'activité low cost se caracterise par un modeéle econo-
mique visant a offrir les prix les plus bas en adaptant les prestations offertes, celles-ci etant mini-
males le plus souvent, et en compressant au maximum les couts d'exploitation. Une des manieres
d'y parvenir est de simplifier au maximum les procédures de production. Une autre maniere peut
consister en 'adoption d'une stratégie combinant salaires bas pour le personnel et attentes fortes en
termes de productivité, notamment via la réorganisation du travail (par exemple, les employées peu-
vent devoir remplir plusieurs fonctions : les stewards et les hotesses de vol sont egalement appelés
a nettoyer l'avion durant l'escale).

Comme lindiquent Vandewatttyne (2016), Leduc-Hebert (2018), Barnier ef al (2018), Houze (2019), ou
bien encore Bauraind et Vandewattyne (2020), les strategies manageriales de bon nombre de ces
compagnies low cost se traduisent par des conditions de travail difficiles pour leurs employes. Les
conflits sociaux sont monnaie courante et le secteur semble en proie a des dissensions importantes.

En Belgique egalement, certaines compagnies developpent un modele de gestion des ressources
humaines essentiellement motive par la rentabilite et le profit aux depens des conditions de travail

54 Cette etude a ete realisee dans le cadre des activites du CEPS, Centre for European Policy . « CEPS gratefully acknowledges
Ryanair's support for this research in providing both funding and data. By contract, Ryanair and CEPS have assured that the
present study has been conducted by CEPS in full independence. » (Akgug et al, 2018 : i).

% https.//www.transportenvironment.org/news/only-third-business-flyers-expect-return-normal?utm_source-T%26E +bul-
letin&utm campaign-10ddaz154b-Bulletin_April_2021&utm_medium-email&utm_term-0_c36f52390d-10dda7154b-
118637797&ct-tBulletin_April_2021)&mc_cid-10dda7154b&mc_eid-d82foaigb4

Cahier de prospective de [IWEPS n7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective @



des salariés (Bauraind et Vandewattyne, 2020). Ces politiques de gestion semblent d'ailleurs perco-
ler, dans une certaine mesure, au niveau des entreprises gestionnaires des infrastructures aeropor-
tuaires. Dernierement, ce 3 juin 2021, un preavis d'action et de gréve a ete depose en Front commun
CNE-SETCa pour l'aéroport de Charlerois®: "La premiére et principale revendication de ce préavis
est actuellement la non-levee des avenants de flexibilite. Ces avenants ont ete mis en place grace
aux delegations syndicales dans le but d'aider financierement BSCA durant la période Covid-19. Or,
actuellement, le planning des reservations est reparti a la hausse avec Q0% du trafic préevu comme
en 2019. Il est des lors hors de question de pénaliser une fois de plus les travailleurs de l'aéroport.”
Plus recemment, ce 20 septembre, les employes de l'aéroport de Charleroi ont marque un arrét de
travail de deux heures, denoncant « la gestion désastreuse de la direction au niveau de la planifica-
tion [etl egalement la degradation des conditions de travail et le manque de crédibilité de lem-
ployeur »%7,

En outre, la politique managériale en vigueur chez ces operateurs /ow cost s'accorde peu avec la
longue tradition de concertation sociale qui caractérise notre pays. Elle s'avere, des lors, potentiel-
lement porteuse de conflits plus intenses que dans d'autres territoires. Le cas de Ryanair est, selon
lanalyse de Bauraind et Vandewattyne (2020) emblématique de ce risque de conflictualite exacer-
bee, notamment par lattitude de cette compagnie par rapport au fait syndical et aux mécanismes
de concertation sociale.

Les implications sociales des impeératifs de performance financiere qui se manifestent dans le sec-
teur de TAP, et tout particulierement dans le low cost, constituent donc une autre source de tensions
pour le secteur, susceptibles d'influer sur son evolution future. Elle n'est pas la derniere.

49. TAPET TOURISME

Au cours des dernieres decennies, les activites touristiques ont connu une augmentation conse-
quente. Celle-ci est mesurable a l'eéchelle mondiale. Par exemple, le tableau 1 présente les chiffres
fournis par l'Organisation mondiale du tourisme (World Tourism Organization®®) a propos de 'évolu-
tion du nombre d'arrivées de touristes dans le monde. Ces chiffres sont en augmentation continue
sur la péeriode considéree, soit de 1995 a 2019. Entre ces deux années, la croissance totale a été de
175%. Entre 2010 et 2019, les chiffres ont connu une croissance annuelle moyenne de 4,8%.

Pour lannée 2019, la part relative des differentes modalités genériques de deplacement était de 59%
pour l'avion, 35% pour la route, 5% pour le bateau et 1% pour le train. Toujours selon la méme source,
la part relative de l'avion est passée de 46% en 2000 a 59% en 2019, tandis que la route diminuait de
49% a 35% pour les mémes annees (World Tourism Organization, 2021).

La combinaison des deux processus, augmentation du tourisme international, d'une part, et accrois-
sement de la part relative de l'avion, d'autre part, se traduit par une hausse du TAP tres consequente,
comme nous avons pu le constater pour notre region grace a la figure 1.

% https.//www.lacsc.be/page-dactualites/2021/06/04/ preavis-d-action-et-de-greve-depose-en-front-commun-cne-
setca-pour-l-aeroport-de-charleroi-a-gosselies

5 https.//www.rtbf.be/info/regions/hainaut/detail_arret-de-travail-de-deux-heures-ce-lundi-apres-midi-a-l-aeroport-de-
charleroi?id=10845369

% hitps.//www.e-unwto.org/doi/epdf/10.18111/9780284410876 et

(2) https.//www.e-unwto.org/doi/book/10.18111/9789284422456
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Tableau 1 Evolution du nombre d'arrivées de touristes internationaux

Croissance
Nombre d'arrivées de touristes internationaux par année Variation annuelle
(en millions) (en %) moyenne
(A

1005 2000 2005 2010‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 2018 2019 18/17 @ 109/18 10-19

531| 673 | 810 | 952 | 1203 | 1245 | 1333 | 1408 | 1460 57 3.7 4,8

Source : World Tourism Organization, 2018 et 2021 - Donnees provisoires pour 2019

Pour les pays et les regions, la nature des benéefices economiques de ce developpement du tou-
risme international peut étre tres diversifiee et le volume de ceux-ci plus ou moins important®®. Mais
pas necessairement. De fait, pour les territoires, la question de la balance commerciale de l'activite
touristique peut étre posee : les revenus et les profits genéres par l'accueil de touristes etrangers
sont-ils plus elevés que les dépenses des touristes indigenes a l'étranger ? Autrement dit, les terri-
toires peuvent-ils souffrir d'un « déficit touristique » (Courbe, 2008) ?

Cette question est, a notre connaissance, peu investiguee et il semble difficile d'identifier des regles
generales. Les travaux de Cairns et Newson (2006) indiquent, pour la Grande-Bretagne, et au mo-
ment de leur publication, un déeficit touristique grandissant. Dernierement, l'Institut de statistiques de
Grande-Bretagne indiquait que ce déeficit atteignait 33,9 milliards de livres en 2019 mais que la re-
duction de lactivité aérienne pour les passagers, due a la crise actuelle, avait contribué a diminuer
ce chiffre de 3 milliards de livres par mois®®. Malheureusement, nous ne disposons pas d'analyses
relatives a la Wallonie. On ne peut que le déplorer. De fait, dans la mesure ou les politiques publiques
ont grandement aide le développement du secteur aérien de personnes sur le territoire regional, il
serait judicieux d'évaluer les impacts de ce développement sur le tourisme local et d'estimer la ba-
lance commerciale regionale pour le secteur du tourisme. Celui-ci est-il bénéficiaire ou déficitaire ?
Plus globalement, quel est le retour net sur investissement de la politique regionale de soutien vis-
a-vis de ce secteur aérien ?

Les enjeux economiques lies au développement du tourisme international, ainsi que l'évolution de
celui-ci, sont donc intéressants a prendre en considération si on s'interroge sur les futurs possibles
du TAP. Cette prise en compte est d'autant plus pertinente a la lumiere de deux composantes du
contexte actuel.

D'une part, le questionnement grandissant des activités humaines en termes de durabilite amene a
considérer ce developpement en termes d'impacts environnementaux. Un tourisme de masse privi-
legiant les destinations lointaines est-il compatible avec les impeératifs de transition energetique et
ecologique ?

D'autre part, a 'heure ou il est question de relance economique locale et de creation d'emplois non
delocalisables, le tourisme local est considere par certains comme une opportunité pour notre re-
gion.

Ces deux composantes font eécho au souhait de plusieurs acteurs de la societe civile et de la sphere
politique de proposer un autre modele touristique, plus durable. Comme lindique Spaey (2017), le
concept de « tourisme durable » a émergé dans le sillage de la publication du Rapport Brundtland®.

%9 Une breve présentation des montants monétaires concernés par le tourisme international peut étre trouvee dans \World
Tourism Organization (2021).

% https.//www.airportwatch.org.uk/2020/05/uk-had-a-tourism-deficit-of-33-9-billion-in-2019-with-88-of-that-ie-about -
29-8-billion-due-to-air-travel/

& |l s'agit d'un rapport, officiellement intitulé « Notre avenir a tous » (Our Common Future), de 1987 publié par la Commission
mondiale sur l'environnement et le developpement de 'Organisation des Nations unies, présidée par Gro Harlem Brundtland.
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Il est defini par 'Organisation mondiale du tourisme comme etant un tourisme qui tient pleinement
compte de ses impacts economiques, sociaux et environnementaux actuels et futurs, tout en repon-
dant aux besoins des visiteurs, des professionnels, de l'environnement et des communautes d'ac-
cueil®,

L'essor possible de ce type de tourisme, plus respectueux de 'environnement social, economique
et ecologique, pourrait, s'il se concretise et se traduit par un retour au tourisme de proximite, affecter
de maniéere non negligeable le volume des activites du secteur du TAP.

4.10. ENTRE CONSOMMATION INTENSIVE ET FLYGSKAM

Nous poursuivrons notre examen des points de friction et des enjeux qui ont trait a ce secteur par la
mise en évidence de tendances contradictoires en matiere de comportements de consommation,
celles-ci n'étant pas étrangéres avec ce qui vient d'étre évoqué en matiere de tourisme.

Pour le TAP, comme pour la majorité des autres secteurs, les deux dernieres années que nous ve-
nons de vivre correspondent a une situation extraordinaire. Néanmoins, comme latteste la figure 2,
le secteur aerien a connu, jusque 2019, une croissance forte et soutenue.

Figure 2 : Evolution mondiale du TAP, en nombre de passagers
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Ce mouvement peut s'interpréter a la lumiere de différents processus caractéeristiques des dernieres
décennies. Parmi ceux-ci, la mondialisation de l'économie, qui a induit une démultiplication des
échanges commerciaux internationaux et une mobilité internationale accrue de la main-d'oeuvre, la
libéralisation de certains marchés, comme celui de ['Union européenne, evoquée precedemment, le
deploiement d'une offre de services a bas prix, la densification et la decentralisation des infrastruc-
tures aeroportuaires, l'evolution des pratiques touristiques et, dans certaines regions, les politiques
de soutien menees par autorites publiques ne sont pas les moindres.

ILutilise pour la premiere fois l'expression de « sustainable development », traduit en francais par « developpement durable ».
Il en fonde la définition.

%2 https.//www.unwto.org/sustainable-development

3 https.//www.icao.int/Newsroom/Pages/FR/2020-passenger-totals-drop-60-percent-as-COVID19-assault-on-internatio-
nal-mobility-continues.aspx. Une version integrant les projections pour 2021 est disponible sur : https.//www.icao.int/sustai-
nability/Documents/COVID-19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf
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Ces differents phenomenes ont amene a faciliter lusage du transport aérien, ce qui, au sein des
categories aisees de la population, a conduit a une banalisation de ce moyen de transport, tandis
que d'autres catégories ont vu la possibilité d'accéder a ce dernier, étant donné l'évolution des prix®4.

Au niveau individuel, lusage du transport aerien s'est donc intensifie non seulement dans le cadre
des activites professionnelles mais aussi (et surtout ?) dans celui des activités extra-professionnelles
(loisir, famille.) comme le montre Spaey (2017).

A lopposé de cette propension individuelle & utiliser plus fréquemment l'avion, une attitude nouvelle
est apparue il y a peu. Cette attitude s'inscrit dans le cadre du développement de l'écoresponsabilite
individuelle, démarche qui consiste en lintegration des enjeux du developpement durable dans l'en-
semble des activités quotidiennes de chacun et de chacune. Cette démarche s'applique a la fois au
domaine de la consommation, de la production, du transport et des interactions sociales®.

C'est en Suede, en 2018, dans le sillage des gréves scolaires pour le climat encourageées par Greta
Thunberg, qu'est apparu un mouvement dénongant les impacts negatifs du transport aérien sur l'en-
vironnement et invitant les citoyens a délaisser ce mode de transport et a en préféerer d'autres, moins
polluants. Ce mouvement s'enracine dans la honte de prendre l'avion (ygskam, en suédois) et fait
tache d'huile dans certains pays, principalement en Europe (Hivert, 2019, Coffey, 2020, Pollet, 2020).

Il demeure mal aisé d'estimer quantitativement lampleur de ce mouvement mais, déja, il semble
inquieter le secteur du TAP. La crainte que ce courant de déenigrement du secteur n'induise une
diminution de la demande et n'affecte les chiffres d'affaires des compagnies aeriennes est bien pre-
sente (Dutheil, 2019).

L'emergence de ce mouvement est, d'un point de vue prospectif et par rapport a notre objet, tres
intéressante. Elle fait echo, au niveau comportemental individuel, a la controverse relative aux im-
pacts environnementaux de l'activite aérienne dgja evoquee precedemment. Faut-il y voir un signal
faible, une graine de changement annoncant, a terme, une rupture de tendance ou une bifurcation
au niveau du modele de consommation de services aeriens ?

411. TRANSPORT AERIEN ET ACCELERATION DES PROCESSUS PANDEMIQUES

La crise sanitaire qui a débuté en 2020 se caractérise, notamment, par la vitesse avec laquelle s'est
propage le coronavirus SARS-CoV-2. La maladie Covid-19 apparait le 16 novembre 2019 a Wuhan
dans la province de Hubei, en Chine centrale (Audureau et Vaudano, 2020). Il ne lui faudra que
quelques semaines pour se propager dans le monde et il ne faudra attendre que le 11 mars 2020
pour que l'épidemie de Covid-19 soit declarée pandemie par 'Organisation mondiale de la sante.

La rapidité de cette propagation est a mettre en relation avec lintensification et l'accélération des
déplacements humains au niveau planétaire. Ces deux phénomenes ont grandement été facilités
par le developpement de l'aviation civile. Il est, des lors, compréehensible que le secteur du TAP ait
ete identifie comme vecteur et accelerateur de diffusion du virus par plusieurs equipes de cher-
cheurs et chercheuses (Aniruddha et al, 2020 ; Bogoch et al, 2020).

Le role joue par le transport aérien sur la propagation des epidemies humaines a d'ailleurs déja éete
identifie avant la crise actuelle. Colizza et al (2006), par exemple, ont demontre qu'il est possible de
mieux comprendre la propagation de potentielles epidemies au niveau mondial en recourant a des

54 Sans pour autant pouvoir parler de réelle démocratisation de l'avion, comme lindique Demoli (2020 : 1) : « Si l'on repére bel
et bien un mouvement fort de massification du transport aerien, cette banalisation ne semble s'entendre qu'a la marge comme
une democratisation qualitative, tant les chances sociales d'acces connaissent des ecarts qui restent assez stables entre les
differents groupes. A fortiori une analyse plus fine des usages semble plutot indiquer une democratisation segrégative, op-
posant des groupes utilisant le transport aerien de facon irreguliere et ponctuelle a d'autres quiy recourent de facon intensive
et reguliere. »

% http.//www.green-office.fr/fr/glossaire/eco-responsabilite-ou-responsabilite-environnementale
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modeles mathematiques integrant la structure du réseau de transports aériens. LLeurs travaux indi-
quent que les epidemies empruntent souvent les memes itineraires privilegies, de la meme maniere
que les passagers acriens et que plus les flux de passagers sont importants au depart de l'aeroport
le plus proche du foyer d'une epidemie, plus la prevision de la propagation est aisee.

Ces analyses, qui ne manqueront pas de se multiplier dans les prochaines annees, contribuent a
stigmatiser un secteur d'activites deja pointe du doigt pour de nombreux motifs, comme nous 'avons
montre.

Face a ces nombreuses critiques et a limpact de lactuelle pandémie sur son activite, il est legitime
de s'interroger sur l'avenir du secteur. S'il est plausible qu'un « rattrapage » de la chute observee
pour 2020 et sans doute pour 2021 ait lieu dans le court terme, une fois la pandéemie terminée, il est
beaucoup plus difficile de se prononcer sur l'évolution qui caractérisera les deux prochaines déecen-
nies.

Tentons d'apporter un eclairage sur les orientations possibles que celle-ci pourrait prendre. Pour ce
faire, considérons d'abord les travaux et les outils qui peuvent nous aider dans cette exploration.

4.12. CROISSANCE DU NOMBRE DE VOLS ET CONGESTION

Le developpement intensif et continu du recours a l'aviation a des fins civiles genere une situation
de tension, tant au sol que dans l'espace aerien. La question n'est pas recente mais elle demeure
épineuse®®.

Selon Gras (1992), qui se preoccupe de la « surcharge » du trafic aerien, ce développement pose un
double probleme : celui de lencombrement aerien et celui du controle au sol, d'une part, et celui de
'organisation et du partage du travail entre les pilotes et les controleurs et du type de liaison établie
entre eux.

Le concept de surcharge est peu intuitif car la surcharge n'est pas constatable de visu: du sol, le ciel
n'‘apparait pas comme encombre d'avions. Ce concept renvoie en fait aux exigences du systeme du
controle aérien et est donc relativement abstrait. Il exprime « le fait que l'on considere que trop
d'avions sont présents dans les secteurs controlés parce que leur nombre excede la capacité du
controleur (qui peut aller jusqu'a la surveillance de quinze avions en meme temps), a maitriser la
situation, la securité etant alors consideree » (Gras, 1992 : 63).

L'encombrement aerien n'est donc pas visible a l'ceil nu : c'est l'espace « virtuel », établi en fonction
des besoins du systéeme technique de l'aviation civile (avec ses routes et ses couloirs, alignes sur des
balises) et reglemente en fonction des normes de securite, qui risque d'étre encombre.

Les avancées technologiques ainsi que l'‘évolution des cadres législatifs®” ont, jusqu'a présent, per-
mis de gerer les risques de saturation de l'espace aerien. ILn'en demeure pas moins que ces derniers
perdurent, surtout au vu de lintensification du trafic aerien. De fait, depuis ces dernieres annees, on
peut trouver des appels recurrents a la bonne gestion de ces risques et des propositions de solutions

56 Consulter, par exemple :
https.//www.ledevoir.com/economie/ 414692/ |-aviation-civile-a-rendez-vous-avec-un-ciel-plus-encombre
https.//www.brusselsairport2040.be/en/vision-2040/39/trends-in-aviation

57 Nous pensons, notamment, a la dynamique enclenchée au niveau européen depuis le début de ce siécle et poursuivant
l'etablissement et la consolidation d'un « Ciel unique europeen ». Cette initiative vise a ameliorer l'efficacite de la gestion du
trafic aerien et des services de navigation aerienne en reduisant la segmentation de l'espace aerien européeen. Cette initiative
est paneuropeenne et ouverte aux pays voisins. Pour certains, sa concrétisation conduira a une augmentation du trafic aerien
et les benefices induits iraient principalement aux avionneurs, aux compagnies aeriennes et aux secteurs du commerce et du
tourisme, tandis que le climat, en tant que bien collectif, serait le principal perdant (Gillet, 2015). Pour plus de details sur cette
initiative, consulter :

https.//www.europarleuropa.eu/factsheets/fr/sheet/133/transport-aerien-le-ciel-unique-europeen
https.//www.consilium.europa.eu/fr/press/press-releases/2021/06/03/single-european-sky-council-agrees-its-position-
on-air-traffic-management-reform/
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pour ce faire, notamment chez Raffarin (2004), Chandrakanth (2012), Vaaben et Larsen (2015) et Eu-
rocontrol, (2017, 2018).

Ces risques ne sont pas sans consequence potentielle sur l'avenir du secteur du TAP, notamment
parce qu'ils peuvent affecter lattractivite des voyages en avion.

Par exemple, la securite de ce mode de transport pourrait se voir reconsideree si la « surpopulation »
de lespace aerien engendrait une croissance des accidents aéronautiques. Sur un autre registre,
comme lindique une etude de ['Official Airline Guide citee par la RTBF dans un article intitulé « Des
temps de vol plus longs qu'en 1960 : pourquoi ? »% et publiée en 2018, alors que 'évolution techno-
logique en matiere d'aviation au cours de ces dernieres annees est indéniable, on constate cepen-
dant un allongement des temps de vol. La congestion de l'espace aérien et des infrastructures con-
cernees, meme si ce n'est pas le seul facteur en cause, y est pour beaucoup (Deschamps, 2019). Si
cette tendance devait se confirmer, pourrait-elle écorner lattractivité de ce mode de déplace-
ment et affecter négativement la croissance du secteur ?

Une autre incertitude, sans doute plus marginale, liee a la possible poursuite de la croissance de
L'utilisation du ciel en tant que support de circulation trouve son origine dans l'actuel développement
de lusage des drones a usage prive ou commercial. Bien que les niveaux d'altitude occupés par les
différents types d'appareil, drones et aéronefs (avions et hélicopteres) soient specifiques, il n'en de-
meure pas moins que ce developpement ne simplifiera pas la gestion de l'espace aéerien et preoc-
cupe deja certaines parties prenantes, comme ce fut le cas, en France, lors du Symposium de la
Direction de la Sécurité de ['Aviation Civile en 2019%° au cours duquel les risques potentiels générés
par le vol des drones sur la securite et la saturation aeriennes ont ete examinés (Gobert, 2019).

La question de 'encombrement ne se pose pas uniquement au niveau du ciel. Plusieurs analyses,
dont celles de Cohen et Coughlin C. (2003), de Lenoir (2004), de Levine (2009), de Herrera Garcia et
Moreno-Quintero (2011), de Herrera Garcia (2012, 2017), de Bouwer et al (2015) et Eurocontrol (2018),
mettent evidence les problemes lies a lengorgement effectif ou potentiel, notamment dans certains
creneaux horaires, des infrastructures aeroportuaires’®,

Comme le souligne Lenoir (2004), la congestion des infrastructures de transport, notamment aerien,
est identifiee par la Commission européenne dans son livre blanc sur les transports de 2001 comme
un frein a la croissance dans ['Union. Ces infrastructures sont, pour la plupart d'entre elles, confron-
tees a des situations de congestion, causees a la fois par linsuffisance de leur capacité d'accueil, au
regard des augmentations fortes de trafic des dernieres décennies, et par fait que la demande de
transport est sujette a de fortes variations dans le temps.

Il n'est, par ailleurs, pas optimal d'investir dans de nouvelles infrastructures en vue de répondre a la
demande « de pointe », c'est-a-dire a celle qui atteint le niveau le plus éleve au cours de la journee,
de la semaine, du mois ou de ['annee. Outre les problemes de financement, il ne serait pas viable sur
le plan economique de surinvestir en vue de pouvoir faire face aux pics de la demande les plus forts
(Lenoir, 2004). De plus, selon elle, les nouvelles infrastructures engendrent des colts environnemen-
taux qui sont dorénavant mieux pris en compte mais qui peuvent remettre en cause la viabilite des
projets. Se pose, des lors, la question de ['utilisation la plus efficace possible des infrastructures exis-
tantes avant de proposer de nouvelles installations.

% https.//www.rtbf.be/info/societe/detail_des-temps-de-vol-plus-longs-qu-en-1960-pourquoi?id=10397241

% https.//www.helicomicro.com/2019/12/11/symposium-dsac-securite-2019-drones-et-espaces-aeriens/

7% A ce sujet, mentionnons également un mémo de décembre 2011 de la Commission européenne relatif aux défis posés aux
aeroports europeens a l'horizon 2030. Ce document insiste deja sur les limites, effectives ou a venir, de la capacite des aero-
ports européens. A l'époque, cing centres aéroportuaires majeurs étaient déja saturés : Dusseldorf, Francfort, Londres Gat-
wick, Londres Heathrow et Milan Linate. Le mémo anticipait que, a l'horizon 2030, ceteris paribus, 19 aéroports d'importance
majeure en Europe arriveraient egalement a saturation
(https.//ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/MEMO _11_857).
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Cette interrogation est en passe de devenir centrale etant donnee la croissance continue, exception
faite lors de la crise sanitaire actuelle, de la demande de TAP (mais egalement du fret) et les impe-
ratifs de developpement durable, qui imposent un usage plus raisonne et moins dispendieux des
ressources.

Pour l'Europe, cette centralite est evidente a la lecture des travaux prospectifs et préevisionnels d'Eu-
rocontrol (2018), sur lesquels nous reviendrons ulterieurement. Ceux-ci tablent sur l'accroissement
des risques de saturation, tant au niveau de l'espace aerien qu'au niveau des infrastructures mate-
rielles. Une analyse specifique est dailleurs menee sur le sujet par lopérateur de controle euro-
péen’t et fait l'objet d'un volet spécifique de la publication de 2018.

Face a lavenir, les instruments economiques’? permettant d'orienter la demande et dinciter les
agents economiques a mieux utiliser les infrastructures pourraient, dans le contexte actuel, étre uti-
lises avec plus d'intensite. Pour Lenoir, cela impliquerait probablement, pour lusager, un rencheéris-
sement du cout d'usage des infrastructures afin de mieux prendre en compte les couts de conges-
tion, tout comme les couts environnementaux. Les consequences d'une telle évolution pour le sec-
teur aeronautique en particulier, et pour leconomie en géneéral, demeurent a preciser.

413. TAP, SURETE ET SECURITE

L'evocation des risques de congestion du trafic aerien civil amene tout naturellement a considérer
une autre thematique porteuse de changements potentiels pour ce secteur. Il s'agit du binome se-
curite/surete aerienne,

Comme le montrent, entre autres, Reason (1997, 2016) ou Maurino et al (1995), le transport aerien
constitue un systéme a la fois mateériel, technique et humain. Tres complexe, il se caractérise par des
interactions incessantes entre différents acteurs, tant au sol que dans les airs. Il repose egalement
sur de nombreuses operations humaines et sur de multiples artefacts et dispositifs marques par un
haut degre de technicité, et ce dans un environnement, notamment, naturel, trés instable. Des lors,
les risques d'incidents et d'accidents ne peuvent pas étre exclus.

C'est conscients de cette realité que les autorités publiques et les acteurs du secteur ont pris et
continuent a prendre les dispositions nécessaires pour minimiser les risques relatifs au transport aé-
rien. A ce niveau, comme le souligne le Parlement européen’s, deux dimensions doivent étre consi-
derées.

D'une part, la « sécurité » aérienne procede de 'ensemble des mesures visant a réduire le risque
aerienintrinseque lie a la complexité du systeme, que nous venons d'évoquer. Cette reduction passe
par une reflexion et une action en matiere de defaillances (techniques ou humaines), de certification
et d'inspections des aéronefs et des infrastructures (de controle, d'accueil.) et de gestion du trafic
aerien. Les dimensions relatives a 'hygiene et a la santé doivent egalement étre prises en compte
(Pollet, 2020).

7t Eurocontrol est une organisation intergouvernementale européenne fondee en 1960. Sa mission est d'assurer la securite de
la navigation aérienne en Europe. Pour ce faire elle assure ['harmonisation et l'unification de la gestion de la navigation ae-
rienne pour les differents usagers (civils et militaires), tout en s'inscrivant dans une logique de minimisation des couts et des
impacts environnementaux (https.//www.eurocontrolint/about-us).

72Un examen tres intéressant des differentes options envisageables pour reduire la congestion des aéroports est developpe
par Herrera Garcia (2017).

3 https.//www.europarleuropa.eu/factsheets/fr/sheet/134/securite-aerienne#_ftni
https.//www.europarl.europa.eu/factsheets/fr/sheet/132/transport-aerien-surete-de-l-aviation-civile
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Comme le mentionne le Parlement europeen, « aviation et securité sont indissociables : sans des
regles strictes garantissant un niveau eleve de securite, le transport aerien n'aurait pas pu se déve-
lopper comme il l'a fait. L'avion, en outre, permet de voyager vite et loin : securité aerienne et coo-
peration internationale (plus ou moins poussee et efficace) vont donc de pair »74

Historiguement, des son emergence, l'aviation a ete un mode de transport tres encadre par l'action
des autorités publiques (Cipriani, 2015). Tres tot, une approche preventive de gestion et de limitation
des risques a éete adoptee, dans le cadre d'une dynamique internationale. En 1944, la convention de
Chicago, qui, rappelons-le, a créee 'OACI, déja evoquee precedemment dans ce Cahier, a confie a
chaque Etat membre la responsabilité de garantir la sécurité des activités menées par ses compa-
gnies aeriennes.

L'OACI a progressivement developpé un systeme de normes contraignantes et de recommanda-
tions pour chacun des maillons de lactivite aérienne (aéronefs, pilotes, compagnies, aerodromes,
contréle aérien.). Chaque Etat membre doit veiller & ce que les opérateurs du secteur demeurent en
conformité par rapport a ces normes. En contrepartie, chaque Etat reconnait comme une garantie
de sécurité de vol les agréments délivrés par un autre Etat membre. Ce faisant, il accepte, sans pre-
Jjudice d'autres contraintes que celles de la sécurité aérienne, le survol de son territoire par les avions
d'un autre Etat membre, sauf s'il évalue que des risques avérés doivent le conduire a refuser ce
survol (Cipriani, 2015). Tres regulierement, lOACI produit donc non seulement des mises a jour du
systeme reglementaire mais egalement des publications relatives a la question de la securité ae-
rienne civile (par exemple, ICAO/OACI, 2013, 20163, 2019 et 2020). L'OACI met également a disposi-
tion un site web specifiquement dedie a la gestion de la securite aérienne, ce qui lui permet, notam-
ment, de communiquer rapidement sur 'émergence de nouveaux risques pour la securite’>.,

Au niveau europeen, la realisation du marche intérieur du transport aéerien a impose une garantie
pour le passager d'un niveau uniforme et eleve de securité dans toute 'Union. Une reglementation
commune, dont l'application est obligatoire, a donc supplante les regles nationales. Parallelement,
les autorites nationales de reglementation, ainsi que leurs instances de coopération volontaire, ont
ete remplacees par un dispositif au niveau de ['Union ou s'articulent les autorites nationales de l'avia-
tion civile, la Commission europeenne et 'Agence de ['Union européenne pour la securite aérienne
(AESA). Depuis 2003, c'est TAESA qui est, entre autres, chargée de preparer la reglementation (ser-
vant de base aux propositions de textes legislatifs de la Commission). La Commission, lAgence et
les autorites nationales compeétentes controlent lapplication de ces regles dans leurs domaines de
compétences respectifs et en s'épaulant mutuellement.

D'autre part, la « sureté » aérienne comprend l'ensemble des mesures prises pour lutter contre les
malveillances intentionnelles, comme les actes de terrorisme, visant les aeronefs, leurs passagers,
les membres d'equipage, voire les infrastructures au sol.

C'est déja au début des années 1930, au Pérou, qu'a eu lieu le premier déetournement d'avion (Carter,
2008). Ce type de piratage a connu une forte croissance dans les années 1970 puis une recrudes-
cence a la fin des années 1980 et dans la décennie suivante. La barbarie a atteint un sommet le 11
septembre 2001, avec les detournements simultanes de quatre appareils américains qui causent la
mort de pres de 3 000 personnes. Depuis, au piratage « classique » et a ['utilisation de l'avion comme
arme terroriste, il faut egalement ajouter d'autres types d'atteintes a la streteé aerienne, tel le tir sur
des appareils en vol’® ou les attaques des infrastructures au sol. A ce propos, faut-il rappeler l'attentat
du 22 mars 2016 commis a l'aéroport de Bruxelles a Zaventem ?

74 hitps.//www.europarleuropa.eu/factsheets/fr/sheet/134/securite-aerienne#_ftni

/5 https.//www.icao.int/Security/COVID-19/Pages/default.aspx

78 Nous pensons, par exemple, au cas du vol MH17 Malaysia Airlines, abattu en plein vol le 17 juillet 2014 dans l'est de 'Ukraine
par des separatistes prorusses qui ont eu recours a lusage d'un missile anti-aerien. Le nombre de passagers et membres
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La problematique de la surete est une source majeure de preoccupation, tout particulierement de-
puis les attentats de 2001 (Pollet, 2020). A la suite de ceux-ci, le cadre réglementaire en vigueur dans
ce domaine a éte considerablement developpe, soit au niveau national, soit par la coopération inter-
nationale et des accords internationaux, ou encore par l'action de 'OACI, dans le cadre de la con-
vention de Chicago (annexe 17 et programme d'audits de surete qui s'y rapporte).

Quant a ['Union europeenne, elle a developpée une politique adequate qui etablit les regles et les
normes communes de base s'appliquant a la strete de l'aviation, et instaure des processus permet-
tant d'en surveiller le respect. Cette politique est complétee par une serie de reglements adoptes
par la Commission europeenne selon la procedure de comité (mesures de portée generale visant a
compléter les normes de base communes, ou mesures détaillées pour la mise en ceuvre de ces
normes). Le cadre reglementaire de 'Union européenne s'appuie sur des normes communes con-
traignantes et sur les principes essentiels suivants :

e chaque Etat membre est responsable de la slreté des vols quittant son territoire ;

e fous les passagers, les membres du personnel et les bagages sont inspectes/filtres avant
lembarquement ; le fret, le courrier et les approvisionnements de bord font egalement l'objet
de mesures dlinspection/filtrage avant leur chargement a bord d'un appareil, a moins qu'ils
n'aient éte soumis a des controles de sUreté appropries ;

e les Etats membres conservent le droit d'appliquer des mesures de streté plus strictes slils le
Jjugent necessaire.

Ce cadre reglementaire européen couvre tous les aspects de la chaine du transport aerien suscep-
tibles d'affecter la sureté des aéronefs et/ou des infrastructures (aéroports, aeronefs, passagers, ba-
gages, fret, fournitures destinees aux aeroports et a lapprovisionnement de bord, personnel et equi-
pements de surete). Il s'applique a tous les aeroports de ['Union ouverts a l'aviation civile, a tous les
exploitants, y compris les transporteurs aeriens, fournissant des services dans ces aeroports et a tous
les autres opéerateurs qui fournissent des biens ou des services a ces aeroports ou a travers ceux-ci.

Dans ce cadre, chaque Etat membre désigne une autorité unique responsable de la coordination et
de la surveillance de la mise en ceuvre des regles de surete de laviation. Chacun est aussi tenu de
concevoir et mettre en ceuvre un programme national de surete de l'aviation civile et un programme
national de controle de la qualite.

La question de la surete aerienne, tout comme celle de la securite, demeure un enjeu majeur pour
le secteur. Le vingtieme anniversaire des attentats de septembre 2001 a d'ailleurs éte l'occasion pour
difféerents operateurs du secteur aérien civil de souligner limportance centrale de cet enjeu et de
faire un bilan de la gestion de celui-ci. C'est ainsi que l'avenir de la surete de l'aviation a eté au coeur
du Symposium AVSEC2021 et de la commemoration des attentats du 11 septembre organises par
[OACI”,

Surete et securite sont donc deux objets importants a integrer pour quiconque aborde le TAP dans
une perspective prospective. De fait, l'évolution de la nature et lintensité des risques afférents a
laviation civile ne seront pas sans affecter la dynamique future du secteur, une dégradation de la
sureté et/ou de la sécurité pouvant induire une diminution de la demande de transport de passagers.
De nouvelles menaces doivent étre considerées, tant en matiere de securite (par exemple, laug-
mentation de la congestion aérienne, la cohabitation accrue d'engins volants de nature de plus en

d'equipage tue dans cette catastrophe est de 298 (https.//www.lexpress.fr/actualite/monde/europe/crash-du-mhi7-les-
noms-des-quatre-suspects-qui-seront-juges-pour-meurtre-devoiles_2085009.ntml
/7 https.//www.icao.int/Newsroom/Pages/FR/Future-of-aviation-security-focus-of-AVSEC2021-and-911-commemora-

tions.aspx
https.//www.icao.tv/global-aviation-security-symposium-avsec
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plus diversifiee ou bien encore les consequences possibles des mutations climatiques sur les con-
ditions de vol, exemples sur lesquels nous reviendrons dans le point 53.1.7) que de sUretée (par
exemple, les développements de la cybercriminalité’® ou émergence et lintensification de nou-
veaux modes opératoires d'ecoterrorisme’9).

Les sections que nous venons d'exposer demontrent que l'environnement du TAP, notamment so-
cio-economique, est complexe et parcouru de turbulences et de tensions. Anticiper l'avenir du sec-
teur s'avere, dés lors, étre une tache ardue®®. Aussi est-il utile de poursuivre plus avant nos investi-
gations, en vue d'identifier comment cette question a été abordée dans d'autres contextes territo-
riaux.

78 |ICAO/OACI (2019) met en évidence limportance de la prise en compte de cette criminalité pour la bonne gestion des
risques lies aux activites aeriennes.

79 Selon Gagnon (2010), l'ecoterrorisme pourrait devenir de plus en plus important dans les prochaines annees.

8 Cette difficulté se verra renforcée quand il s'agira de prendre en compte les spécificités locales, ce que nous n'avons pas
fait jusqu'a présent dans la mesure ou nous nous sommes limités a lidentification des tensions et des enjeux « globaux »
afferents au TAP. D'autres points, plus particuliers seront consideres ulterieurement, dont la question de la concurrence avec
des regions voisines de la Wallonie et celle de la structure et les caractéristiques de 'offre présente sur notre territoire.
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5. Les travaux anticipatifs menes par ailleurs :
une ressource pour explorer les futurs
possibles du secteur du TAP en Wallonie

Nous avons convoque un grand nombre d'analyses dans le cadre des points precedents. Celles-ci
constituent des ressources des plus utiles pour alimenter la réflexion prospective. Complémentaire-
ment a ces analyses, principalement focalisees sur les dynamiques presentes et passees, il en existe
d'autres, qui adoptent une perspective anticipative. Bien qu'aucune ne porte sur les futurs possibles
du TAP en Wallonie, elles concernent des objets présentant une proximité avec ce sujet. Il nous
semble pertinent de les considérer car, d'une part, elles offrent des grilles de lecture intéressantes
a propos des facteurs d'évolution du secteur au niveau international ou dans d'autres pays et, d'autre
part, elles peuvent orienter les choix methodologiques pour organiser la réflexion sur la situation
regionale.

Ces exercices anticipatifs peuvent étre classés en quatre categories distinctes, sur la base de leur
finalite (1) previsionnels (2) normatifs ou (3) prospectifs exploratoires, sur le secteur aérien, et (4) pros-
pectifs exploratoires relatifs au transport ou a la mobilité en général. Afin de ne pas alourdir notre
propos, une synthése de chacun des travaux que nous avons identifies et examinés est proposee en
annexe au present cahier. Nous nous limiterons ici a présenter quelques résultats particulierement
parlants.

51 LES EXERCICES PREVISIONNELS POUR LE SECTEUR AERIEN

Il s'agit de travaux visant l'estimation de l'évolution future de certains d'indicateurs statistiques en lien
avec le TAP et les activites connexes. Par exemple, selon les estimations calculées par Association
internationale du transport aerien (IATA, 2021b : 4) et, comme lindique la figure 3, lintensité du TAP
devrait reprendre progressivement et retrouver assez vite le niveau attendu avant la crise sanitaire.

Figure 3 : Evolution mondiale du TAP, en passagers-kilométres payants - prévisions a court terme

Global RPKs, trillions per year Pre-COVID19
12 4 baseline forecast

New
/ baseline

19 4 forecast

Global RPKs, trillions per year

T T T T T T T T T T T T T T T
2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024

Source : IATA, 2021b

A un horizon de 20 ans, lIATA envisage, pour le nombre de passagers aériens, une croissance an-
nuelle moyenne mondiale de 1,5% a 3,6% selon les scenarios envisages. Le secteur ne serait donc
pas sur le declin mais lintensité de la croissance varierait suivant les régions, comme lindique le
tableau 2.
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Tableau 2 : Evolution mondiale du TAP en nombre de passagers - prévisions a long terme

COVID 19 HAS A PROFOUND IMPACT ON OUR FORECAST PROFILE F'l
IN THE NEAR TERM WITH SOME RECOVERY IN 2021 AND STRONG i Jn L.
RECOVERY THEREAFTER

—

20217-2039
Growth and change in passenger Country pairs with the biggest
journeys by region changes in passenger numbers
(9% 2021 - 2030)
) ) International country pairs only
Our scenario analysis
World indicates that global air Country pair Annual % growth
or passenger growth could
3.2% plausibly be inthe range China - Thailand 5.6%

of 1.5% and 3.6% over

year of recovery to 2018
the next 20 years.

levels: 2023

LLIIITITITIIT I T T T LA ] Indla = UAE 69%
China - Japan 4.6%
North America ) Middle East
1.7% 3.6% Domestic Markets
year of recovery year of recovery
102010 levels: 2023 t0 2010 levels: 2024 Country pair ABIEE] 20 gIowE
" . . - Within China 5.0%
Latin America Asia Pacific
2.9% 4.5% g 5
year of recovery year of recovery Within India 6.2%
10 2019 levels: 2023 to 2019 levels: 2023
Africa Europe Within US 1.4%
3.6% 2.0%
year of recovery year of recovery
to 2019 levels: 2024 to 2019 levels: 2024 Source: IATA/Tourism Econormics Al

Passenger Forecasts, May 2021

Source : IATA, 2021b

On trouvera, en annexe, d'autres résultats portant, notamment, sur l'estimation de 'évolution d'autres
indicateurs et proposeés par d'autres analystes.

52. LES EXERCICES NORMATIFS POUR LE SECTEUR AERIEN

Il s'agit ici de travaux sous-tendus par une préoccupation « normative ». Les questions qui sont in-
vestiguees sont, pour reprendre les termes du Shift Project (2021), « Comment agir aujourd'hui pour
continuer a voler demain, dans un monde contraint ? Comment orienter le secteur aeronautique vers
des trajectoires compatibles avec les enjeux climatiques et moins dependantes des approvisionne-
ments en énergies fossiles ? »

Il ne s'agit donc pas de préevisions quantitatives mais d'analyses prospectives visant a faciliter la re-
flexion stratégique en vue de la concrétisation d'un objectif donne. Le propos n'est donc pas d'ex-
plorer lensemble des futurs possibles mais d'identifier des scénarios et des pistes d'action qui per-
mettent au secteur du TAP de poursuivre ses activités tout en s'affranchissant de sa déependance
aux energies fossiles et en s'inscrivant dans une logique de transition ecologique permettant d'eviter,
ou du moins, de limiter sa contribution au rechauffement climatique. Les horizons temporels fixes
s'echelonnent, suivant les analyses, de 2035 a 2050.

8 https.//theshiftproject.org/article/quelle-aviation-dans-un-monde-contraint-nouveau-rapport-du-shift/
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Ces exercices sont interessants pour les autorités. Elles identifient des pistes d'action et proposent,
pour la plupart, un certain nombre de recommandations concretes. Elles peuvent, des lors, consti-
tuer une source dlinspiration pour le developpement de strategies visant la durabilite du secteur du
TAP sur leur territoire. Dans le cadre de nos investigations, quatre projets ont ete examinés. Deux ont
ete menes en France, un en Suede et un en Allemagne. Ils sont présentes et synthétises en annexe.

53. LESEXERCICES PROSPECTIFS EXPLORATOIRES RELATIFS AU SECTEUR AE-
RIEN

La troisieme categorie des travaux anticipatifs qui peuvent alimenter l'analyse prospective du sec-
teur du TAP en Wallonie est constituee d'etudes prospectives visant a explorer les futurs possibles
du secteur au niveau d'autres territoires que celui de notre region, et ce a un horizon de moyen a
long terme (usqu'a 2070 dans certains cas). Certaines de ces etudes ont une portee internationale
tandis que les autres se concentrent sur un espace national. Notre exploration de la littérature nous
a permis dlidentifier neuf exercices de la premiere catégorie et deux de la seconde (une pour la
France et une pour le Royaume-Uni). Notre synthese de ces exercices est proposee en annexe.

Leurs resultats sont tres riches et tres instructifs, Sur le plan methodologique, il ressort que plusieurs
demarches peuvent étre mobilisees avec pertinence. Sur le plan de l'anticipation, dans la plupart des
cas, des scenarios d'evolution possible sont presentés dans le detail et discutes en profondeur.
Ceux-ci sont, le plus souvent, construits sur la base d'une lecture systemique du secteur et de l'iden-
tification et de l'analyse fine des acteurs et des variables qui influencent sa dynamique. Par exemple,
la recherche développee par IATA and The School of International Futures (2018) identifie cinquante
facteurs de changement et d'influence, classes suivant cing categories. Le tableau 3 presente ce
classement. L'ensemble des travaux examinés indique que le TAP subira probablement des chan-
gements radicaux d'ici la fin du siecle. La nature de ces changements varie suivant les scénarios
Proposes.
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Tableau 3 : Facteurs influencant l'évolution du secteur du TAP

Society

Technology

Environment

Economy

Politics

- Terrorism

- Urbanization and
the growth of
megacities

- Passenger iden-
tity and fraud

- Global aging

- Middle class
growth in China
and the Asia- Pa-
cific region

- New modes of
consumption

- Tensions be-
tween data pri-
vacy and surveil-
lance

- Global popula-
tion growth
driven by Asia
and Africa

- Shifting ethnic,
political and reli-
gious identity

- Disability, fitness
and health

- Cybersecurity

- Expanding hu-
man potential

- Robotics and au-
tomation

- 3D Printing and
new manufactur-
ing techniques

- Virtual and aug-
mented reality

- Internet(s) of
Things

- Alternative fuels
and energy
sources

- New aircraft de-
signs

- Alternative
modes of rapid
transit

- Geospatial tech-
nology

- International regu-
lation of emissions
and noise pollution

- Resource national-
ism

- Personal carbon
quotas

- Water and food se-
curity

- Environmental ac-
tivism

- Extreme weather
events

- Rising sea levels
and reclaimed
habitats

- Human-controlled
weather

- Circular economy

- Infectious disease
and pandemics

- Global income
inequality

- Strength and vol-
atility of global
economy

- Price of oil

- Level of integra-
tion along air in-
dustry supply
chain

- Shift to
knowledge-
based economy

- Privatization of
infrastructure

- Concentration of
wealth into a
"‘Barbell econ-
omy"

- Unionization of
labor and re-
gional independ-
ence

- Open data and
radical transpar-
ency

- Changing nature
of work and
competition for
talent

- Bribery and cor-
ruption

- Geopolitical
(in)stability

- Government
ownership of air-
space and critical
infrastructure

- Strength of gov-
ernance

- Anti-competitive
decisions

- Defense priori-
ties dominate ci-
vilian needs

- Shifting borders,
boundaries, and
sovereignty

- Increasing influ-
ence of alterna-
tive regional and
global institu-
tions

- Trade protection
and open bor-
ders

- Rise of populist
movements

Source : IATA / School of International Futures, 2018 : 6

L'examen mene sur ces publications nous fournit donc des ressources qui seront d'une grande utilité
pour notre reflexion sur les futurs possibles du TAP en WWallonie, notamment au niveau des facteurs

de changement a prendre en compte.

54. LES ETUDES EXPLORATOIRES RELATIVES AU TRANSPORT OU A LA MOBI-
LITE EN GENERAL

Outre les exercices specifiques au secteur aerien, nous avons identifie plusieurs analyses anticipa-
tives exploratoires génériques portant sur lensemble du secteur de la mobilité et du transport®.
Celles-ci, plus d'une dizaine, ont éte examinees en vue d'en extraire des elements permettant d'ali-
menter notre réeflexion. Les horizons d'anticipation varient selon les travaux et peuvent aller jusque
2050. Cing d'entre eux concernent l'espace europeen, trois le niveau mondial, un le Royaume-Uni et

8 D'autres types de travaux existent bien entendu sur la question de la mobilité. Les aborder ici nous éloignerait trop de notre
objet central. Mentionnons neéanmoins le rapport de la Cour des comptes europeenne (2018), consacre aux defis a relever
pour un secteur europeen des transports performant, qui, dans une certaine mesure, aborde des elements convocables pour
une réflexion prospective sur le secteur des transports.
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un lAllemagne. Une analyse plus theorique a egalement eté examinée. La synthese des rapports
concernes est proposee en annexe.,

De ces publications, plusieurs points sont a noter.

D'une part, la plupart propose et examine une liste de facteurs de changement potentiel pouvant
affecter la dynamique de la mobilite et du transport. Ces facteurs sont lies aux differentes spheres
de lactivité humaine et peuvent etre classes dans les categories definies par la demarche
« STEEP » : sociale, technologique, économique, environnementale et politique. A titre d'exemple,
le tableau 4 propose un resume des facteurs qui influenceront 'évolution de la demande de trans-
port en Europe a l'horizon 2050 d'apres Joao et al (2015).

D'autre part, dans ces textes, outre des cartographies des systemes de transport et des cadres me-
thodologiques inspirants, on peut trouver un grand nombre de propositions en termes de pistes
d'action pour favoriser et accelérer la transition ecologique et energetique dans le secteur du trans-
port et permettre une mobilité durable. Les documents sont donc d'un grand intérét pour l'action
publique, quel que soit le territoire dans lequel elle se déploie.

A ce niveau, plusieurs des analyses examinées mettent en exergue le caractére particulierement
épineux de la situation du transport aérien, qui, comparativement aux autres modes de deplacement,
semble peiner a s'inscrire dans cette transition et a réeduire ses impacts negatifs sur l'environnement.
Deux motifs majeurs seraient a l'origine de ce retard : premierement, les spéecificites technologiques
et physiques du transport aerien et, deuxiemement, laugmentation soutenue et constante de la de-
mande pour ce dernier.

Des lors, dans la perspective de la decarbonation du secteur des transports, c'est le secteur aerien
qui exigera le plus d'ambition. Ceci est dU, avant tout, a la densitée et au rendement énergetique
eleves necessaires pour propulser les gros appareils, rendement et densité qui rendent le passage

S

a l'electrique peu probable dans un avenir plus ou moins proche,
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Tableau 4 : Les facteurs influencant l'évolution de la demande de transport en Europe a ['horizon
2050

Catégorie Facteurs Composantes

croissance demographique, vieillissement, mi-

DEmegEEne gration, flexibilité du lieu de vie

Education et capital social niveau d'éducation, egalité du capital culturel

consumerisme versus spiritualisme, sensibilisa-
tion a l'environnement, propension a posseder
les biens ou au contraire a en partager l'utilisa-
tion, valeur sociale des choix de voyage, ratio-
nalite des choix, valeur de la securite, valeur de
la sante, valeur du temps libre et des loisirs

Sociale

Préférences et sensibilites

Capacite technologique a
aborder les questions éner-
getiques, environnemen-
tales et les defis du vieillis-
sement par les evolutions
techniques

Technologie

niveau de croissance, stabilite economique, vo-
lume du commerce international, egalite eco-
nomique

part du travail basé sur les connaissances, para-
. ) Modes de production et de | digmes de reseaux d'achats, echelle de pro-
Economie consommation duction : travail de masse vs personnalisé, ré-
duction du temps de travail remuneéere

Développement eécono-
mique

Developpement urbain urbanisation, densité urbaine, congestion

Energie penurie d'energie fossile, niveau des prix

Changement climatique

Environnemen- | Biodiversité et autres ques-
tale tions environnementales

Pollution locale (air, bruit)

Politique Coopération mon-
diale sur des questions
mondiales

Puissance de |'Etat

Pouvoir du peuple et des
organisations civiles

Politique L .
Conflits internationaux

Probléemes de sécurité

Libéralisation du marche

Développement des infras-
tructures

Source : d'apres Joao et al, 2015

Au-dela de ces elements, il apparait, de par l'ensemble des travaux synthétisés dans le cadre de ce
Cahier, que la question de lavenir du TAP et, de maniere plus générale, du secteur aerien et du
domaine des transports fait l'objet de fortes preoccupations. Celles-ci s'expriment a differents ni-
veaux et dans le chef de nombreux acteurs, ce qui a amene ceux-ci a mener des analyses anticipa-
tives, voire prospectives. Les resultats obtenus a lissue de celles-ci sont d'une grande richesse. Ils
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permettront d'alimenter l'exploration des futurs possibles du secteur du TAP dans notre region. Pour
ce faire, il est intéressant de convoquer un modele d'analyse permettant de les intégrer. C'est l'ob-
Jjectif de la section qui suit.
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6. Une ressource complementaire pour ex-
plorer les futurs possibles du secteur du
TAP en Wallonie : les futurs génériques

L'exploration de l'avenir du secteur du TAP dans notre region peut, en effet, tirer profit egalement
d'un autre materiau, plus théorique. Celui-ci ne dispense pas de la mise en ceuvre d'une methodo-
logie complete ni de la mise en place de dispositifs empiriques specifiques pour qui veut deployer
une demarche prospective compléte et adequate par rapport a l'objet qui nous mobilise. Néanmoins,
il constitue un outil des plus intéressants pour aider a établir un premier cadrage en vue d'identifier
les avenirs potentiels. Cet outil, c'est une typologie archetypale des futurs possibles.

Parfois presentée sous le nom des « quatre futurs generiques » (Bezold, 2009 ; Dator, 2009) ou
d'« Incasting », notamment par les reféerences plus anciennes (Jones, 1992 ; Serra Del Pino, 1998),
cette typologie a éte synthétisee par Dator, a partir, notamment, de ses travaux antérieurs, menes
des la fin des années 1970 (Dator, 2002).

Sur la base de ses observations, Dator observe que toutes nos constructions narratives (histoires ou
scenarios) sur les problemes de changement social peuvent étre classees en quatre groupes récur-
rents d'images, de réecits ou de politiques :

e poursuite et croissance : le systeme ou la situation poursuivent leur évolution sans réformes,
amenagements ou reorientations strategiques.. il n'y a pas de changement de trajectoire au
programme : c'est le business as usual ;

e [imites et discipline : de nouvelles formes de retenue et de controle sont imposées a l'ordre
actuel pour empécher l'effondrement et [adaptation face aux limites internes ou environne-
mentales les plus importantes est de rigueur, ce qui débouche sur un état d'equilibre stable
et axé sur la durabilite du systeme ou de la situation ;

e déclin et effondrement : on assiste a un processus de dégradation et/ou a l'apparition de de-
faillances au fur et a mesure de 'émergence des crises, ce qui conduit a l'effondrement brutal
de la trajectoire ;

e fransformation: des changements technologiques, economiques, politiques et/ou sociaux
apparaissent ; des évenements ou des phenomenes transformateurs importants changent la
donne : de fait, la transformation conduit a une rupture radicale vis-a-vis du présent : les con-
cepts mémes d'étre humain, de sociéete, de nature, d'économie.. peuvent se voir redéfinis et
la trajectoire bifurque radicalement dans une nouvelle direction.

Ces quatre schemas d'evolution possible peuvent étre representes par des phases sur quatre
courbes de croissance classiques, comme le montre la figure 4.

Celle-ci présente ces quatre scenarios-types a partir d'une courbe de croissance classique. Dans la
figure, IP signifie point d'inflexion, DP point de déclin et TP point de transformation, points apres les-
quels on peut anticiper ou simuler les changements dans la croissance future.

Pour Dator, il faut garder a l'esprit que les quatre recits sont souvent produits en meme temps par
les differentes parties prenantes concernees. Chacun peut étre une perspective valable ou prefe-
rable pour telle ou telle partie. En outre, chacune peut raconter ou porter ces quatre histoires a des
moments différents. Dans tous les cas, Dator insiste sur le caractére intrinsequement incertain du
futur : aucune prevision ne peut étre établie avec certitude, méme dans le court terme. Ceci nous
invite donc a considerer l'évolution possible d'une situation, d'un phenomene ou d'un systeme
comme étant ouverte et a ne pas envisager l'avenir comme unique et ferme.
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Figure 4 : Les quatre futurs génériques

Dator’s “Four Futures”
Growth-Based Alternative Scenarios (GBAS)

Source : Dator, 2002%3

En proposant ces quatre futurs génériques, cette grille nous offre un instrument des plus intéres-
sants pour entamer un travail prospectif, peu importe l'objet sur lequel porte celui-ci®4 Nous allons
a préesent tenter d'utiliser cet outil et d'exploiter les différentes ressources que nous avons collectées
pour défricher des trajectoires envisageables pour le secteur du TAP en Wallonie, en laissant a
d'autres le soin d'aller plus avant dans cette exploration.

83 http.//www.foresightguide.com/dator-four-futures/

84Un exemple d'application de cette grille est proposé par Claisse a propos de la crise sanitaire (2020).
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7. Quelle évolution pour la situation wal-
lonne ?

Nous avons collecté et examineé de nombreux eléements utiles pour alimenter une approche pros-
pective du secteur du TAP en Wallonie. Il convient a present de les convoquer et de les intégrer
pour aller de 'avant dans le travail anticipatif. Pour ce faire, nous fonderons notre demarche sur les
futurs generiques mis en evidence par Dator (2002). Ceux-ci nous serviront, en quelque sorte, de
fondations pour envisager quatre schemas d'évolution a 'horizon 2050.

Nous attirons lattention des lectrices et des lecteurs sur le fait que les pistes que nous allons pro-
poser doivent etre considerees comme correspondant a une premiere tentative exploratoire des
futurs possibles. De fait, notre objectif est de poser les premiers jalons pour un projet prospectif plus
ambitieux, notamment en termes de consultation des parties prenantes et d'elaboration de scenarios
originaux et specifiques a la situation regionale. Il ne s'agit donc pas, en ce qui nous concerne, de
proposer une analyse déefinitive mais d'inviter a plus amples investigations, a mener et a consolider
par ailleurs.

Avant de poursuivre, soulignons que la tache que nous proposons d'entamer est rendue ardue et
malaisée par les particularités du secteur, déja evoquees precedemment. Ce dernier constitue un
systeme marque par une tres forte intensité technologique et par une evolution continue des dispo-
sitifs techniques. Totalement integre a l'echelon mondial, il implique, directement ou indirectement,
moult parties prenantes, et ce dans un environnement peu stable et parcouru de nombreuses ten-
sions. Il fait lobjet de controverses frequentes, parfois virulentes. Sa dynamique est influenceée par
un tres grand nombre de facteurs, dont plusieurs soumis a une grande incertitude. Ces différentes
caracteristiques rendent l'analyse prospective du TAP, quel que soit l'espace géographique de re-
férence vise, délicate.

Nous allons cependant tenter d'amorcer celle-ci. Pour ce faire, examinons comment les quatre sce-
narios types pourraient se concretiser au niveau regional en fonction des tensions, des enjeux et des
facteurs de changements mis en evidence de maniere géenérale precedemment.

71 SCENARIO 1: « UN CIEL SANS LIMITE »

Dans ce premier scenario, qui correspond au type generique « poursuite et croissance » de Dator,
le secteur du TAP en Wallonie poursuit sa trajectoire sans changement d'orientation. Aprés un « pas-
sage a vide » cause par la crise sanitaire, les activites reprennent leur cours. Le secteur retrouve
assez rapidement (avant 2030) son rythme de croisiére et la croissance est a nouveau au rendez-
VOuUSs, avec une intensité similaire a celle observee avant 2020.

La concrétisation de ce scénario reposerait sur plusieurs éléements.

Dans un premier temps, les aides publiques accordées au secteur et la maitrise de la pandémie
permettent au secteur de passer l'épreuve de la crise. La demande, contrariée par cette derniére,
peut s'exprimer a nouveau. Son niveau pourrait méme connaitre un « effet de rattrapage » : le confi-
nement ayant genere dans la clientele une frustration certaine, notamment en termes de voyages
d'agrement, celle-ci désire regagner le temps perdu et exprime une demande plus forte que pre-
cedemment.

Forts de ce retour a la normale, voire de cet effet de rattrapage, les opérateurs du secteur renouent
avec les benéfices et peuvent investir dans une offre plus importante et plus diversifiee (par exemple
en proposant de nouveaux services, plus personnalises, en phase avec l'évolution des attentes d'une
certaine frange de la clientele). La croissance est de retour.
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Ce retour est facilité par un contexte economique regional, national et international positif et opti-
miste. Ce dernier se traduirait par une hausse du pouvoir d'achat, voire un gonflement de la classe
moyenne, notamment dans les pays asiatiques. Ceci n'est pas sans effet sur laugmentation de la
demande de transport (fret et passager). Dans ce cadre, le tourisme international a destination de
[Europe se voit tres dynamise, ce qui affecte positivement lactivite aerienne des territoires de
l'Union.

Encadré 3: Hub, spoke et point to point

Le marche du TAP evolue donc quantitativement (hausse de la demande locale et extérieure) et
qualitativement (pour rencontrer l'évolution et la diversification des attentes des consommateurs).
Les strategies des opérateurs regionaux s'adaptent mais n'ont pas a souffrir d'un changement de
paradigme dominant des strategies des compagnies aeriennes (importance du point to point main-
tenue, pas de bifurcation vers une structuration de lactivitée en Aubs and spokes). Le low costpoursuit
donc sa progression mais d'autres types de modeles d'affaires viennent compléter loffre, par
exemple a destination de niches particulieres, comme celle des clients ages aises, par exemple.

La croissance est également rendue possible par une stabiliteé des habitudes et des attitudes de
consommation dans la population : la honte de voler ne s'étend pas et, dans un contexte de crois-
sance economique, les deplacements professionnels ne sont pas en diminution, malgré la concur-
rence des nouveaux outils numeériques facilitant les reunions en ligne.

Bien que le secteur doive contribuer a la lutte contre le rechauffement climatique, respecter des
contraintes environnementales plus strictes et faire face a la transition énergetique, les couts de pro-
duction sont maintenus a des niveaux tels que le prix du billet reste relativement stable. De fait, les
solutions adoptees par les operateurs s'inscrivent dans une logique d'adaptation plutot que de rup-
ture, notamment sur le plan technologique. La decouverte et 'exploitation de nouveaux gisements
de péetrole le permettent, tout comme le maintien d'un systeme fiscal favorable au secteur et du
soutien des pouvoirs publics.

En outre, les couts engendres par l'achat de « permis de polluer » sur un marche de quotas tres actif
sont compenses par les progres de la robotique et de la digitalisation. Ceux-ci assurent des gains de
productivite dans les differentes branches du secteur et des secteurs connexes (construction aero-
nautique, services aeroportuaires..), ce qui influence aussi favorablement les colts de production.

8 Wikipedia, https://frwikipedia.org/wiki/Plate-forme_de_correspondance_a%C3%Agroportuaire et
https.//fr.wikipedia.org/wiki/Hub_and_spoke.
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D'autres avancees technologiques permettent egalement de juguler ces derniers, tels les ameliora-
tions du rendement energetique des systemes de motorisation des aeronefs et lallegement de ces
derniers grace a ladoption de nouveaux matéeriaux et aux nouvelles possibilites offertes par limpres-
sion 3D.

Sur le plan politique, l'evolution de la situation est egalement propice a la croissance du TAP: le
climat geopolitique est detendu, favorisant les echanges internationaux. Les cadres administratifs et
reglementaires sont assouplis au niveau mondial, ce qui facilite la mobilite entre pays. Dans ce con-
texte détendu, les questions liees a la sureté aérienne deviennent des lors moins pregnantes.,

A ce niveau, le secteur tire profit de l'évolution des capacités de traitement et des outils de gestion
informatisee des données. La digitalisation permet de renforcer tant la securité (gestion des diffe-
rents types de flux, reduction des situations de congestion, aide au pilotage.) que la sureté (cyber-
securité amelioree, cybersurveillance.) aerienne, ce qui ameéliore encore, au sein de la population,
limage de fiabilitée du transport aérien et augmente son attractivite.

Cette croissance est rendue possible par des investissements dans les infrastructures, assumes,
soutenus ou promus par les pouvoirs publics. Tant les infrastructures aeroportuaires que les infras-
tructures permettant lacheminement des passagers a celles-ci sont concernées.

Grace a sa situation privilegiee et a son expérience antérieure, notamment, la Wallonie s'inscrit dans
ce mouvement general de croissance et d'investissements, d'autant qu'elle ne souffre pas de l'ap-
parition de nouveaux concurrents dans les regions voisines, qu'elle profite méme de la reorganisa-
tion de certaines lignes desservant anciennement l'aeroport de Bruxelles National, celui-ci ayant éte
confronte de maniere trop fréequente a des problemes de congestion et de nuisances sonores liees
au survol de la capitale, et que les tensions entre travailleurs et employeurs (compagnies aeriennes
et installations au sol) se sont aplanies.

72, SCENARIO 2 : « UN TAP CONTRAINT A L'ECO-RESPONSABILITE »

Le deuxieme scénario que nous imaginons met en presence une evolution sous-tendue par une
logique de retenue et de controle qui vise a concilier survie du secteur et integration dimperatifs
environnementaux, politiques et economiques. Il fait echo a plusieurs exercices prospectifs « nor-
matifs » exposes préecedemment.

Confronte a un environnement de plus en plus instable, voire hostile, le secteur est amene a adopter
un certain nombre d'amenagements stratégiques sous peine de voir son avenir compromis.

La crise sanitaire a laissé des traces : de nouveaux comportements se sont developpes, ce qui af-
fecte négativement la demande de TAP, principalement dans le cadre d'activites professionnelles.
Les reunions en ligne, notamment, supplantent progressivement les réunions physiques necessitant
potentiellement de longs deplacements.

Les enseignements tirés de la crise sur le plan de l'appareil productif amenent, par ailleurs, certains
opeérateurs industriels a mener des strategies de relocalisation. Cette politique est favorisee par les
autorites publiques, dans une logique de promotion des circuits courts. Cette reconfiguration, méme
si elle n'est pas generalisée, induit des modifications en matiere de mobilite dans le cadre profes-
sionnel, qui contribue aussi a la baisse de la demande de voyages aeriens.

Les impacts sur la demande de TAP demeurent limites mais le secteur doit, parallelement, respecter
les conditions qui ont accompagné les aides consenties par 'Etat pour lui permettre d'affronter la
crise (obligation de s'inscrire de maniere plus forte dans la lutte contre le rechauffement climatique,
diintegrer des « normes-carbone », de limiter les impacts negatifs sur lenvironnement..) et les mo-
difications progressives des cadres fiscaux, moins avantageux. De maniére globale, le role des pou-
voirs publics dans le secteur du transport aérien se renforce : a la fois instance de controle et acteur
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de soutien et de promotion, ceux-ci amenent le secteur a adopter une dynamique transitoire plus
active. Ils exercent egalement une pression sur les parties prenantes en vue d'ameliorer les condi-
tions de travail dans le secteur et d'ceuvrer a linstauration d'une paix sociale durable dans celui-ci.
Ces elements se traduisent par une hausse des couts de production, repercutee sur le prix du billet,
ce qui, progressivement, renforce la tendance baissiere de la demande.

Cette baisse est aussi alimentéee et acceléeree par une transformation de l'opinion publique. L'attitude
de la population europeenne vis-a-vis du TAP est moins positive que dans le passe. Le mouvement
apparu en Scandinavie a fait tache d'huile, du moins au niveau européen. Dans la mouvance, les
comportements des Européens en matiére de tourisme se reorientent vers une « consommation
locale », privilegiant les déplacements intracontinentaux, voire intranationaux, et des destinations
moins lointaines que préecedemment.

En outre, en ce qui concerne les trajets internationaux, les efforts meneés et les investissements con-
sentis par les pouvoirs publics dans le cadre de la transition energetique et écologique permettent
l'ameélioration quantitative et qualitative des alternatives au TAP, principalement au niveau du rail et
de modes de transport dérivés (par exemple, 'Hyperloop®®). L'essor de cette nouvelle concurrence
n'est pas sans affecter les activités du secteur aérien.

Ces dernieres sont également influencées de maniere negative par l'évolution geopolitique et insti-
tutionnelle en Europe, dans la mesure ou, a linstar du Royaume-Uni, plusieurs pays sortent de
[Union et quittent l'espace aérien integre qui avait eté mis en place, ce qui genere de nouvelles
contraintes pour les voyageurs et les compagnies aeriennes.

Sur le plan technologique, des innovations importantes sont realisées en vue de rencontrer les ob-
Jjectifs de durabilite qui sont imposeées au secteur. Elles permettent aux compagnies, en outre, de faire
face a l'evolution des cadres fiscaux, a la diminution progressive des réserves de petrole et a la
hausse du prix du baril qui en resulte.

L'electrification complete de la propulsion dans l'aviation continue a poser des difficultés techniques
mais, progressivement, des appareils de types nouveaux font leur apparition. Leur conception et leur
developpement sont relativement couteux pour le secteur. Dans le court et dans le moyen terme,
les investissements dans les carburants alternatifs au kerosene traditionnel et dans U'hybridation sont
plus rentables. Dans tous les cas, les améliorations et les innovations relatives a la motorisation et
aux appareils contribuent a laugmentation du prix du transport aérien, affectant la demande finale
en la matiere.

D'autres innovations techniques permettent cependant de réduire les couts de fonctionnement tout
en ayant un impact positif sur l'environnement. Par exemple, les progres en matiere de numeérisation
contribuent a faciliter la gestion de l'espace aérien et a éviter les situations de congestion du trafic,
source de pollution supplementaire et d'allongement des temps de trajet.

Au niveau des infrastructures au sol, le ralentissement de la croissance du TAP se traduit par une
diminution de la pression sur la majorité des installations des aéroports déja existants ou pour la
creation de nouvelles structures. Des ameliorations sont cependant apportées en vue de concretiser
une connectivite intermodale respectueuse de l'environnement et de rendre possible 'application
des nouveaux dispositifs digitaux aux différentes composantes des activites du secteur.

En termes d'organisation du réseau aerien europeen, le modele Point to point perd dailleurs pro-
gressivement sa prevalence. Le modele hubs and spokes est favorise par le déeveloppement des

8 | 'Hyperloop est un projet proposé en 2013 par Elon Musk. Il s'agit d'une « sorte d'avion auquel on aurait coupé les ailes, que
l'on enverrait dans de gros tuyaux vidés de leur air, ou regnerait la pression de la stratosphere, et ou il serait sustente et
propulse, par exemple, par des champs magnetiques » (Pollet, 2020 : 104). Cette idee, selon Pollet, a deja ete imaginee en
1865.
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infrastructures ferroviaires. Le train assure de plus en plus frequemment lacheminement des pas-
sagers entre hubsaeroportuaires et destinations finales et inversement. Dans ce contexte de recom-
position des reseaux et de concurrence accrue avec le rail, la croissance des compagnies low cost
est mise a mal.

Cette evolution est porteuse de risques pour les aeroports dont le modele d'affaires est principale-
ment centre sur les activites de ces compagnies et/ou s'inscrit exclusivement dans un modele point
to point De tels aeroports, notamment celui de Charleroi, peuvent se voir mis en grandes difficultes
par le double mouvement de diminution du trafic aérien et de recomposition de la structure de l'offre
des compagnies. L'evolution de la situation de ces aeroports serait rendue encore plus périlleuse en
cas de dependance de leur part a un nombre trés restreint de compagnies utilisatrices de leurs in-
frastructures.

7.3. SCENARIO 3: « TROUS D'AIR ET CHUTE LIBRE »

Ce troisieme sceénario est celui du déclin et de l'effondrement. Il s'inscrit dans un contexte global de
forte instabilite et de tensions qui affecte la majorite des secteurs de 'economie et lensemble de la
population en Europe.

Contrairement aux previsions optimistes emises au cours de la crise sanitaire et aux espoirs d'une
evolution en «V » des activités, la reprise economique n'est, finalement, pas au rendez-vous. La
relation observee jusqu'a present entre trafic aerien et dynamisme economique demeure d'actualite
et le TAP voit donc ses activites affectees negativement. De fait, le pouvoir d'achat de la classe
moyenne, jusqu'alors grande utilisatrice en la matiere, s'érode. Les habitudes de consommation eévo-
luent donc, notamment en matiere de tourisme et de mobilite. Les nouveaux comportements sont
déefavorables au TAP,

Par ailleurs, sur le plan politique, des reflexes protectionnistes se manifestent : les espaces commer-
ciaux internationaux se cloisonnent progressivement, ce qui se traduit par une baisse de la demande
pour le transport aerien intercontinental. Tant le fret que les vols pour passagers sont affectes. Ce
mouvement est renforce par un recul dans les processus d’harmonisation des reglementations en
matiere de trafic aérien.

Les tensions internationales ne sont pas que d'ordre purement économique. En Europe, la breche
ouverte par le Brexit s'élargit. Les tendances nationalistes s'exacerbent, conduisant a une recompo-
sition fondamentale de l'espace politique et institutionnel, de nombreux pays quittant ['Union. Ce
processus reduit celle-ci a son noyau d'avant 1995, Royaume-Uni en moins. Les effets de cette forte
contraction du marché commun sur les echanges de biens, de services et de personnes sont tres
consequents. Le secteur du TAP européen n'en sort pas indemne.

Dans le méme temps, sur le plan énergetique, lacces aux hydrocarbures classiques devient plus
difficile, les reserves disponibles montrant peu a peu leurs limites. Le prix du baril de pétrole aug-
mente et atteint des niveaux inegalées. Certes, le ralentissement economique induit une baisse de la
demande mais les postures protectionnistes et la politique du « robinet fermé » adoptee par certains
pays producteurs reduisent encore plus fortement l'offre, ce qui amene, /1 fine, a un emballement
des prix. Celui-ci est d'autant plus problematique que la transition energetique n'a pas ete suffisam-
ment anticipee et préparee dans plusieurs secteurs d'activites, dont celui des transports a longue
distance.

Pour le TAP, ceci se traduit par une hausse notable des couts de production. Ceux-ci sont répercutes
par les compagnies aeriennes sur le prix final du billet, les pouvoirs publics n'intervenant plus dans
laide au secteur. Au contraire, ceux-ci, soucieux de repondre aux attentes d'une part grandissante
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de la population, desireux de developper des politiques plus respectueuses des enjeux environne-
mentaux et contraints de trouver de nouvelles recettes, amendent les cadres fiscaux relatifs au TAP,
dans le sens d'une diminution des avantages et d'une plus grande pression fiscale.

Les effets de la degradation de la situation du transport aerien se manifestent egalement par une
diminution des investissements en recherche et developpement. Les innovations technologiques
sont ralenties. D'un point de vue technologique, le passage a une aviation civile plus en phase avec
les enjeux environnementaux est plus que retarde. L 'utilisation de nouveaux systéemes de motorisa-
tion, plus propres, et de nouveaux aéronefs, moins eénergivores, n'est pas au point. Les améliorations
se cantonnent a lusage limité d'agrocarburants dans certains pays. La question des nuisances so-
nores demeure d'actualite et continue a genéerer des tensions, notamment autour de l'aeroport de
Charleroi,

En matiere de sécurité et de sureté, plusieurs élements viennent perturber le secteur du TAP.

D'une part, dans certains territoires, les risques d'accidents aériens augmentent. La stratégie de re-
duction des couts sur certains postes liés a la sécurite adoptée par quelques compagnies, la montee
en regime des tensions sociales au sein méme du secteur aérien, ou les conditions de travail sem-
blent se dégrader, la desintégration relative des systemes réglementaires et de controle internatio-
naux en matiere de gestion des risques et le vieillissement des infrastructures au sol se traduisent
par une augmentation du nombre de catastrophes aériennes, augmentation renforcee, d'une part,
par la degradation progressive des conditions climatiques, qui ne sont pas sans effets structurels sur
les conditions meteorologiques, et, d'autre part, dans des situations de stress energetique de plus
en plus frequentes. Les accidents dus a des blackouts accidentels de longue duree, notamment, se
multiplient.

L'augmentation du nombre d'accidents aeriens ecorne limage de fiabilite et de securité qui carac-
terisait jusqu'alors lavion en tant que mode de transport collectif. Une partie de sa clientele s'en
detourne a present. Celle-ci choisit d'autres alternatives ou reduit ses deplacements de longue dis-
tance.

D'autre part, des tensions politiques, tant dans le territoire europeen qu'en dehors, suscitent de nou-
veaux actes de terrorisme. Parmi ceux-ci, certains prennent le TAP comme cible. Les impacts, directs
ou indirects, sur l'évolution de celui-ci sont tres negatifs. Si plusieurs de ces actions terroristes trou-
vent leur origine dans des « justifications » et des cadres idéologiques deja présents au debut de
notre siécle, voire auparavant, d'autres sont issus de la radicalisation de certains mouvements plus
recents. Il en est ainsi pour certains attentats et détournements menes par des ecoterroristes. Dans
certains cas, le terrorisme aérien s'appuie sur de nouvelles méthodes opératoires, basées sur le re-
cours aux nouvelles technologies. Le cyberterrorisme affecte désormais le trafic aérien. Les effets
de ce regain et de cette évolution du terrorisme aérien se conjuguent avec ceux observes au niveau
de la sécurité,

Le TAP souffre également de lintégration des preoccupations ecologiques dans la culture des
« nouvelles » generations. L'attitude de celles-ci face au TAP est, dans certains territoires, plutot ne-
gative. Cette tendance se renforce au fil du temps et s'étend a des classes d'age plus eleve, ce qui
contracte progressivement le marchée du TAP et affecte son chiffre d'affaires. Ce renforcement et
cette extension trouvent partiellement leur origine dans la degradation du systeme climatique, dont
les effets sont de plus en plus marqués et de plus en plus evidents pour les populations.

Face a ces mutations, le TAP connait une restructuration geographique de l'offre de services. Celle-
ci est recentree sur la deserte de Aubs principaux, situes dans [ hinterland des megapoles. En outre,
les acteurs du secteur craignent les effets d'une nouvelle pandemie, semblable a celle que le
monde a connue au debut des annees 2020. De fait, ils pourraient leurs étre fatidiques.
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Pour ce qui est de notre region, le secteur du TAP est tres fortement en declin, comme dans beau-
coup d'autres territoires europeens. Les activités de l'aéroport de Charleroi sont, a terme, profonde-
ment affectees et ce dernier est menace, notamment, par la reconcentration des lignes encore en
service sur l'aeroport de Bruxelles National. Sa survie peut, en outre, étre compromise par le nombre
et le type de compagnies qui, jusqu'a present, ont fonde le developpement et assure le fonctionne-
ment de ses infrastructures, ces compagnies pouvant étre les plus durement frappees par la degra-
dation globale et profonde du secteur.

7.4. SCENARIO 4: « UN NOUVEAU PLAN DE VOL »

Ce dernier scénario est celui de la bifurcation vers un nouveau paradigme. Toute la difficulté dans
l'elaboration de ce scenario reside, selon nous, dans lidentification de ce paradigme. Celui-ci doit
étre en rupture avec celui qui prévaut actuellement mais ne doit correspondre ni a un scénario
d'adaptation, plus ou moins rapide et effective, pour faire face a l'évolution de l'écosysteme du TAP
et aux contraintes qui en résultent, ni a un scenario de déesagregation. L'exercice est donc plus diffi-
cile que pour les trois premiers scenarios envisages, le spectre des futurs possibles etant plus large.

On peut amorcer ['élaboration de ce scénario de rupture a partir des difféerentes publications que
nous avons identifiees et qui mettent en exergue la necessite pour le trafic aerien civil d'adopter des
mesures adequates et radicales pour faire face aux enjeux, notamment environnementaux et ener-
getiques, qui caracterisent la situation des annees 2020.

Profitant d'un contexte economique et politique detendu et propice, tant au niveau regional que na-
tional et international, le secteur aerien dans son ensemble prend a bras le corps les questions de la
transition energetique et de la transition ecologique. Les differentes parties prenantes s'engagent,
au niveau mondial, dans un vaste projet de renovation du secteur, répondant ainsi aux signaux
d'alarme tires par des nombreux experts concernes par la survie de celui-ci.

Cet engagement trouve son origine dans deux elements.

D'une part, le secteur est soucieux de tirer profit des effets positifs du contexte économique et poli-
tigue sur la demande de transport aerien, pour du fret ou pour des passagers, et des opportunités
d'affaires dont celui-ci est porteur.

D'autre part, les acteurs du secteur percoivent la nécessité de répondre a la pression exercee par
les gouvernements et l'opinion publique s'ils veulent concrétiser leurs objectifs de developpement
et saisir de nouvelles opportunités. Ils se doivent donc d'intégrer rapidement et efficacement les
impeératifs environnementaux dans leurs stratégies. Ils doivent également tenir compte des risques
poses par l'evolution des réserves d’hydrocarbures.

Des investissements lourds sont consentis par le prive, aidé par les pouvoirs publics. Par exemple,
en 2026, au niveau europeen, un vaste programme de promotion et de soutien a l'innovation est mis
au point avec les difféerents acteurs locaux pertinents : compagnies, avionneurs, universites, admi-
nistrations. Il est rapidement mis en ceuvre.

Cependant, etant donné les caracteristiques technologiques, sécuritaires, reglementaires.. du sec-
teur aérien, tous les béenéefices de ces investissements ne sont pas immediats. Par exemple, la mise
au point des nouveaux modes de motorisation et des nouvelles structures des aeronefs, leur mise
en ceuvre et leur commercialisation prennent plusieurs décennies. Neanmoins, entre-temps, l'adop-
tion de nouvelles solutions plus faciles et plus rapides a concréetiser, notamment en matiere de ges-
tion des aeroports, de controle de l'espace aerien, de reduction du poids des bagages et des appa-
reils, de diminution des nuisances sonores.. permettent déja d'apporter des améliorations a plus
court terme et de faire les premiers pas dans la nouvelle direction.
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Parallelement, en contrepartie des aides recues, les opérateurs, dont les compagnies aeriennes, ac-
ceptent de souscrire a un systeme fiscal plus equitable du point de vue des acteurs des autres sec-
teurs de la mobilite. Ceci n'est pas sans effet sur le prix du billet. En consequence, la demande de
transport de passager se tasse mais ne chute pas. Cette evolution facilite la reduction des risques et
des problemes lies a la congestion de ['espace aerien.

Peu a peu, de nouveaux services sont egalement proposes, qui compensent la contraction relative
de la demande. Ces nouveaux services s'articulent avec ['utilisation d'autres types d'aeronefs, moins
proches de l'avion « traditionnel ».

Par exemple, des croisieres de luxe en dirigeables peu polluants sont proposées a une certaine
clientele, tres aisée. Ces croisiéres combinent recours aux nouvelles technologies digitales, service
de luxe et tres haut niveau de confort pour proposer une nouvelle expérience de vol, articulée avec
un nouveau type de tourisme. Elles s'inspirent des croisieres touristiques maritimes qui ont connu un
grand succes au début du 21° siecle mais qui, depuis, ont périclite suite a la vive contestation dont
elles ont fait l'objet et suite a une série d'accidents, dont le naufrage du Concordia en 2012 fut le
premier. Les prix de ces croisieres aériennes sont néanmoins beaucoup Moins « abordables » que
ceux qui etaient pratiqués pour leurs anciennes homologues maritimes. De fait, les capacites d'em-
barquement des dirigeables étant tres nettement inférieures, il ne s'agit pas la d'un produit de
« masse » (terme a prendre avec enormement de relativite) qui viserait les classes moyennes mais
bien d'un produit de luxe, reserve a une minorite tres favorisee.

Un autre exemple est fourni par lémergence et le developpement d'un veritable tourisme spatial, a
la suite des activités entreprises au debut du siecle par de pionniers tels que Virgin Galactic, Blue
Origin ou bien encore SpaceX. Ici encore, il s'agit d'un produit réserve a une clientele tres aisee mais
les promoteurs de cette branche d'activite, tout comme ceux impliques dans la filiere de la croisiere
de luxe, esperent que, tout comme ce qui a ete observe dans le passe pour le TAP « classique »,
celle-ci profitera d'un processus de massification et d'extension de la clientele.

Dans cette mouvance, des projets, plus futuristes, poursuivent leur maturation, qu'ils portent sur la
conception et la construction de structures hotelieres dans l'espace visant a accueillir des touristes
fortunés, ou l'élaboration et la mise en place d'ascenseurs spatiaux®’, dans la lignée des projets de
LiftPort Group®®, Obayashi Corporation® ou de Google.

Ces nouveaux projets et les innovations technologiques apportées a l'aviation nécessitent, a terme,
des modifications des infrastructures au sol (pistes, reseau électrique, stockage de nouveaux carbu-
rants, entretien, controle aérien, connexion des objets.), voire la construction de nouvelles infras-
tructures, mieux adaptées. Ces travaux sont pris en charge suivant le méme modele partenarial
prive-public que celui qui a permis les investissements dans de nouvelles solutions pour le vol.

87 L'ascenseur spatial est une construction en nanotubes de carbone qui permettrait aux passagers d'atteindre rapidement
l'orbite terrestre basse, a partir de laquelle ils pourraient ensuite facilement voyager vers d'autres destinations. Un certain
nombre d'entreprises ont été créées au cours des deux dernieres decennies pour faciliter la production d'ascenseurs spatiaux,
dont le departement R&D de Google. Grace a un tel ascenseur, a partir de l'orbite géostationnaire ou un autre point le long
de lascenseur, les passagers pourraient debarquer, en empruntant des routes beaucoup plus rapides a travers le monde
avec une precision extréme (Foresight Factory, 2019).

8 LiftPort Group est une société privée américaine fondée en avril 2003 par Michael J. Laine. L'entreprise se concentre sur la
construction d'un ascenseur spatial en nanotubes de carbone (https.//www.liftport.com/).

8 Obayashi est une entreprise japonaise de construction fondée en 1892 qui, en 2012, s'est engagée a construire, pour 2050,
un ascenseur orbital reliant la terre a l'espace afin de ne plus devoir recourir a des lanceurs spatiaux pour l'acheminement de
personnes ou de cargaisons (Wikipedia, https.//fr.wikipedia.org/wiki/Obayashi_Corporation ;
https.//www.obayashi.co.jp/en/).
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De nouvelles pistes sont donc ouvertes et, sur le long terme, au-dela de 2050, l'aventure aerienne
peut s'exprimer dans de nouveaux espaces. Pour y participer, notre région doit s'engager, directe-
ment ou indirectement, dans le soutien de cette dynamique et adapter ses capacites d'accueil pour
pouvoir rencontrer les nouveaux besoins du secteur.
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8. Conclusions

L'ensemble du secteur du TAP a ete durement affecteé par la crise sanitaire. Les chiffres observes
pour les aeroports de Charleroi et de Liege demontrent que la Wallonie n'a pas éte epargnee. Ce
constat nous a ameneés a nous interroger sur les futurs possibles du secteur dans notre région. La
question nous semblait en effet tres pertinente dans la mesure ou les pouvoirs publics regionaux ont
choisi, depuis prés de deux décennies, le secteur aéroportuaire comme un des vecteurs de déve-
loppement economique regional et y ont investi des moyens non negligeables.

Nous avons aborde cette interrogation de maniéere exploratoire, notre objectif n'étant pas d'y appor-
ter une reponse definitive mais plutot d'amorcer une réeflexion ouverte et sans prejuges. Nous avons
donc tente d'instruire le dossier au mieux sur la base d'un large examen de la littérature et de res-
sources methodologiques adequates. Ce faisant, nous visions a poser les premiers jalons pour une
demarche prospective plus compléte, notamment en termes de consultation, voire de mobilisation,
des differentes parties prenantes concernees et d'integration de leurs points de vue.

Dans cette perspective, nous avons dabord inventorié les différents élements susceptibles d'in-
fluencer la trajectoire future du TAP en \Wallonie. Deux approches compléementaires ont ete adop-
tees.

Nous nous sommes tout d'abord penchés sur les diverses controverses et les divers enjeux qui ca-
racterisent actuellement le secteur car, d'une part, ces controverses et ces enjeux constituent des
élements moteurs des stratégies adoptees par les acteurs en présence, stratégies qui affectent
'évolution du secteur, et car, d'autre part, leurs developpements et leur resolution par les autorites
publiques, par la sociéete civile et par les operateurs du secteur affecteront probablement l'eévolution
de ce dernier. Nos investigations ont permis d'identifier, a ce niveau, un tres grand nombre de pole-
miques et d'espaces de tension, qui constituent autant de points de bifurcation possible pour la tra-
Jjectoire du TAP dans notre region.

Ensuite, nous avons inventorie et analyse un ensemble consequent d'exercices anticipatifs deja re-
alises sur le secteur aérien civil, ceux-ci pouvant étre considéeres comme des ressources tres utiles
pour alimenter notre réflexion prospective exploratoire. Bien qu'aucun de ces exercices ne porte sur
les futurs possibles du TAP en Wallonie, ils abordent des thematiques présentant une grande proxi-
mité avec notre sujet.

L'inventaire et 'analyse ainsi realises nous ont permis d'identifier, d'une part, des pistes méthodolo-
giques intéeressantes a suivre pour organiser la reflexion prospective sur la situation regionale et,
d'autre part, les facteurs d'évolution du secteur au niveau international ou dans d'autres territoires,
Cette partie de notre travail a ete trés riche d'enseignements. Cette etape nous a egalement fourni
des prévisions quantifiees pour l'évolution du TAP au niveau international. Dans l'ensemble, les
chiffres sont optimistes pour le secteur et indiquent un renouement relativement rapide avec une
croissance stable. Cependant, plusieurs rapports soulignent que celle-ci affectera la realisation des
engagements politiques en matiere de transition ecologique et invitent vivement le secteur a opéerer
les réformes nécessaires pour se conformer aux objectifs relatifs a cette transition et pour ne pas se
trouver en difficulté sur le plan energétique.

A lissue du deploiement de ces deux approches, il nous est devenu evident que notre objet d'etude
présente un haut niveau de complexité et que son environnement est soumis a des turbulences
importantes et nombreuses. Il nous est egalement apparu que, en matiere de TAP, les dynamiques
qui caracterisent les territoires infranationaux sont tres fortement tributaires de processus sur les-
quels les autorites locales n'ont, /17 fine, pas toujours une grande capacite d'action. Il est egalement
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ressorti que notre objet entretient des rapports de dependance/influence tres importants avec de
nombreuses composantes de son environnement social, economique, territorial et écologique.

Pour faciliter l'exploration des futuribles du TAP en Wallonie, nous avons imagine de recourir a une
ressource compléementaire, de nature plus theorique, en l'occurrence une typologie archetypale des
futurs possibles pour un objet donne. Celle-ci se compose de la sorte : poursuite et croissance, li-
mites et discipline, declin et effondrement, transformation. Cet outil n'offre pas la richesse d'une de-
marche prospective complete et son utilisation ne dispense pas de la mise en ceuvre d'une telle
demarche mais il permet d'établir, a moindre cout, un premier cadrage en vue d'identifier les avenirs
potentiels de notre objet.

C'est ainsi que, en nous calquant sur la typologie de réference, nous avons pu proposer quatre em-
bryons de scénarios d'évolution du TAP en Wallonie : « un ciel sans limite », « Un TAP contraint a
'eco-responsabilité », « Trous d'air et chute libre » et « Un nouveau plan de vol ».

Comme toute construction prospective, le quadriptyque que nous proposons ne vise pas la prevision
de l'avenir mais bien l'expose d'évolutions possibles, chacune présentant, selon les points de vue,
des avantages et des inconveénients, des menaces et des opportunites quiil s'agit de discuter en vue
de construire un futur vers lequel tendre et une vision prospective et d'elaborer la meilleure strategie
pour y parvenir,

On laura compris : beaucoup demeure a faire pour finaliser la prospective du TAP en Wallonie.
L'exercice gagnerait en qualité et en profondeur par ladoption d'une déemarche plus ouverte sur les
nombreuses parties prenantes du secteur, principalement au niveau regional, et impliquant celles-
ci dans le processus de recherche. L'integration des perceptions et des (pro)positions émanant di-
rectement de celles-ci permettrait sans nul doute de mieux prendre en compte les spéecificitées lo-
cales du secteur et d'améeliorer lanticipation. Elle assurerait également une analyse plus fine et plus
specifique des facteurs de changements sur lesquels les acteurs locaux peuvent exercer une capa-
cité d'action et influer le cours des évenements, a la différence de ceux vis-a-vis desquels les pos-
sibilites d'influence sont plus restreintes, voire quasi inexistantes. Cette plus grande finesse d'analyse
ne pourra qu'étre profitable pour la réflexion strategique : suivant les facteurs de changement con-
siderés, les acteurs ne pourront envisager que des options strategiques visant la préparation aux
évolutions a venir (stratégie préactive) ou bien ils pourront opter pour des stratégies ambitionnant
l'orientation de celles-ci dans un sens desire (strategie proactive).

En outre, il conviendrait de pousser plus avant une reflexion normative et d'expliciter un choix d'ave-
nir souhaite, integrant la complexité du secteur et des enjeux dont il est porteur, reflexion et choix
nourris par lintelligence collective (operateurs, experts, usager, riverains, detracteurs..). Ceci permet-
trait d'alimenter et de coordonner les strategies des operateurs concernes et de les inscrire dans
une perspective de long terme et globalement plus cohéerente.

Enfin, diverses analyses complémentaires a realiser seraient utiles pour apporter un eclairage sup-
plementaire sur les enjeux et les facteurs de changement identifies. Par exemple, un travail rigoureux
et actualiseé d'évaluation, quantitative et qualitative, des effets, notamment en termes d'emplois
creeés directement ou indirectement ou en termes de contribution a la croissance économique ré-
gionale, des investissements publics wallons consentis dans le secteur meériterait certainement
d'étre réalisé. De méme, le développement d'une etude prévisionnelle pourrait étre envisage. Celle-
ci pourrait venir en amont ou en aval de la demarche prospective. Dans les deux cas, elle serait des
plus intéressantes pour alimenter 'anticipation des évolutions futures possibles.

ILn'en demeure pas moins que le present Cahier propose une base solide pour fonder une demarche
plus aboutie, qui demeure maintenant a étre concue et mise en ceuvre, a la lumiere des attentes
explicites de commanditaires et d'acteurs la jugeant pertinente. Dans tous les cas, la réflexion reste
ouverte..
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9. Annexe : Présentation des travaux antici-
patifs menés par ailleurs

Complementairement aux analyses principalement focalisées sur les dynamiques présentes et pas-
sées, il en existe d'autres qui adoptent une perspective anticipative. Bien qu'aucune ne porte sur les
futurs possibles du TAP en Wallonie, elles concernent des objets presentant une proximite avec le
sujet traité par le present Cahier. Il nous semble pertinent de présenter certaines d'entre elles? car,
d'une part, elles offrent des grilles de lecture intéressantes a propos des facteurs d'évolution du
secteur au niveau international ou dans d'autres pays et, d'autre part, elles peuvent orienter les choix
methodologiques pour organiser la reflexion sur la situation regionale.

Nous classerons ces exercices anticipatifs en quatre categories distinctes, sur la base de leur finalite :

e préevisionnels sur le secteur aérien ;
e normatifs sur celui-ci;
e prospectifs exploratoires a son sujet et

e prospectifs exploratoires relatifs au transport ou a la mobilite en general.
91 LES EXERCICES PREVISIONNELS POUR LE SECTEUR AERIEN

Premierement, il faut mentionner que plusieurs exercices prévisionnels quantitatifs ont eté réalisés
par differents opérateurs, l'objectif etant d'estimer l'évolution future de certains indicateurs statis-
tiques en lien avec le TAP et les activités connexes.

Par exemple, en 2015, Airbus publie les résultats de previsions d'évolution du marche aéronautique
jusqu'a 2034. Pour la période considéree, pres de 32 600 nouveaux appareils® devraient étre livrés
pour le secteur du transport aérien (passagers et fret). La prévision de cette demande importante est
a mettre en relation avec l'anticipation de la hausse continue des activites de ce dernier. Le chiffre
publie en 2019, calculé a ['horizon 2038 ; est plus eleve : il est de 39 200 appareils (Airbus, 2019).

Ces chiffres, estimes avant la crise sanitaire, devront sans doute étre actualises en fonction des effets
de celle-ci. A ce sujet, des prévisions « post-Covid » sont déja disponibles, telles, par exemple, celles
publiees par Mordor Intelligences cette annee pour le marche aeronautique global (tous types d'ae-
ronefs). Selon cette source, ce marche connaitrait, pour la periode 2021-2026, un taux de croissance
annuel moyen de 7,6%.

Par ailleurs, comme lestime l'Association internationale du transport aerien (IATA, 2021b: 4), « air
travel demand and passenger revenues should rebound very strongly once travel restrictions allow.
We know there is pent-up leisure and VFR* demand, and that a strong economy and accumulated
savings should lead to a rapid rise of global RPKs5, Indeed, we forecast such a sharp rise in 2022 »°,
Comme lindique la figure 1, lintensite de l'activité du secteur du TAP devrait donc reprendre pro-
gressivement et retrouver assez rapidement le niveau attendu avant la crise du coronavirus.

* Nous sommes conscients que cette presentation n'est sans doute pas exhaustive. Elle couvre cependant les principales
analyses identifiees par notre exploration de la littérature.

¢ |l s'agit d'appareils de 100 places et plus pour le TAP et de plus de 10 tonnes pour le fret.

J https.//www.mordorintelligence.com/industry-reports/aviation-market

4VFR signifie « regles de vol a vue » (de l'anglais « visual flight rules »).

5 RPK signifie « passager-kilometre payant » (de l'anglais « revenue passenger kilometer »).

5 https.//www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/airline-industry-economic-performance---april-

2021---report/
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Figure 1: Evolution mondiale du TAP, en passagers-kilométres payants - prévisions a court terme
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Source : IATA, 2021b

A un horizon de 20 ans, les analyses de lIATA, envisagent, pour le nombre de passagers aériens,
une croissance annuelle moyenne mondiale de 1,5% a 3,6% selon les scenarios envisages’. Les acti-
vités du secteur ne seraient donc pas sur le déeclin mais lintensité de la croissance ne serait pas
identique suivant les regions du monde, comme lindique le tableau 1.

Tableau 1: Evolution mondiale du TAP en nombre de passagers - prévisions a long terme
COVID 19 HAS A PROFOUND IMPACT ON OUR FORECAST PROFILE *_I
ol -

IN THE NEAR TERM WITH SOME RECOVERY IN 2021 AND STRONG
RECOVERY THEREAFTER

—

2021-2039

CURRENT TRENDS

Growth and change in passenger Country pairs with the biggest

journeys by region changes in passenger numbers

(% 2021 - 2039) | ional ; .
OUFsEanAKc ARBIySiS nternational country pairs only

World indicates that global air Country pair Annual % growth
passenger growth could

3.2% plausibly be in the range China - Thailand 5.6%

of 1.6% and 3.6% over
the next 20 years.

year of recovery to 2019
levels: 2023

SNNENNENNINNENNIIINNES o Indlﬂ = UAE 69%
China - Japan 4.6%
North America Middle East
1.7% 3.6% Domestic Markets
year of recovery year of recovery
102019 levels: 2023 t0 2019 levels: 2024 Country pair Apntel ot
. z . . Within China 5.0%
Latin America Asia Pacific
2.8% 4.5% i :
year of recovery year of recovery Within India 6.2%
102019 levels: 2023 to 2019 levels: 2023
Africa Europe Within US 1.4%
3.6% 2.0%
year of recovery year of recovery
0 2019 levels: 2024 o 2019 levels: 2024 Source: IATA/Tourism Econormics Alr

Passenger Forecasts, May 2021

Source: IATA®

7 Les previsions de l'IATA sont etablies suivant un jeu d'hypotheses relatives a l'evolution de variables identifiees comme etant
motrices pour le secteur du transport de passagers. Nous y reviendrons dans la section 3. 1. 1.
9 https.//www.iata.org/contentassets/eg38e150c0f547449¢1093239597¢C18/ pax-forecast-infographic-2020-final. pdf
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Un autre exercice previsionnel visant le méme horizon temporel a aussi ete publié en 2021. Il s'agit
du rapport annuel sur les previsions du secteur aéronautique (Boeing, 2021). Un excellent resume de
ce rapport est propose par la RTBF?,

Selon ce rapport, le secteur retrouverait son niveau de 2019 a la charniere entre 2023 et 2024, soit a
un horizon proche de celui identifie par IATA (2021b). Boeing est plus optimiste pour la suite, avec
une reprise de ses tendances de long terme precedemment observees et une croissance annuelle
estimee de 4 a 5%. D'ici 2040, lavionneur envisage une demande 43 610 nouveaux avions, dont 8 705
en Europe. Pour autant que ces perspectives se realisent, cela signifierait que la flotte mondiale ac-
tuelle serait quasi multipliée par deux d'ici 20 ans : de 25 Q00 avions en 2019, on passerait a 49 405
en 2040. Boeing anticipe aussi une forte augmentation de la flotte d'avions-cargos, celle-ci devant
passer de 2 010 appareils en 2019 a3 435 appareils en 2040.

Pour clore cette section, nous mentionnerons les prévisions etablies par ICAO/OACI (2021)*°. Elles
portent sur le tres court terme : les estimations ne portent que jusqu'a la fin de 2021. Elles n'infirment
pas les conclusions générales de UIATA et de Boeing relatives a une reprise des activites du secteur
dans le court terme et a un retour a un niveau proche de celui observe avant la crise sanitaire.

92 LES EXERCICES NORMATIFS POUR LE SECTEUR AERIEN

Deuxiemement, il faut mentionner des travaux sous-tendus par une preoccupation « normative ».
Les questions qui sont investiguees sont, pour reprendre les termes de Shift Project (2021), « Com-
ment agir aujourd’hui pour continuer a voler demain, dans un monde contraint ? Comment orienter
le secteur aeronautique vers des trajectoires compatibles avec les enjeux climatiques et moins de-
pendantes des approvisionnements en energies fossiles ? »*.

Il ne s'agit donc pas de préevisions quantitatives mais d'analyses prospectives visant a faciliter la re-
flexion strategique en vue de la concrétisation d'un objectif donne. Le propos, pour les auteurs de
ces travaux, n'est pas d'explorer lensemble des futurs possibles mais d'identifier des scénarios et
des pistes d'action qui permettent au secteur du TAP de poursuivre ses activités tout en s'affranchis-
sant de sa dépendance aux energies fossiles et en s'inscrivant dans une logique de transition ecolo-
gique permettant d'éviter, ou du moins, de limiter sa contribution au réchauffement climatique. Les
horizons temporels fixes s'échelonnent, suivant les analyses, de 2035 a 2050.

9.2.1. The Shift Project

Parmi ces analyses, The Shift Project correspond a une initiative francaise. En adoptant une approche
holistique qui couvre les dimensions technologiques, energétiques, et organisationnelles ainsi que
les impacts sur les usages, les emplois et les infrastructures, les auteurs poursuivent les objectifs
suivants

e proposer la définition et linstauration d'un budget carbone pour le transport aerien ;

e chiffrer les mesures de decarbonation proposées par le secteur via une analyse par scenario ;

e soumettre les scenarios de decarbonation a l'epreuve du budget carbone, afin d'en tirer des
conclusions, et

e lister les mesures de decarbonation activables rapidement au niveau francais (Shift Project,
2021).

¢ https.//www.rtbfbe/info/economie/detail_boeing-prevoit-deux-fois-plus-d-avions-dans-le-ciel-dans-20-
ans?id=10843348

2 Nous pourrions egalement mentionner larticle de Janill (2021), qui presente un modele d'évaluation des sceénarios de « crois-
sance aeroportuaire contrainte et non contrainte » (ces scénarios etant caracterises par des benefices et des couts pour les
parties prenantes directement et indirectement impliques par l'activite aéroportuaire) mais ses apports sur le plan previsionnel
en matiere de transport aerien sont minimes.

" https.//theshiftproject.org/article/quelle-aviation-dans-un-monde-contraint-nouveau-rapport-du-shift/
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Sont donc presentees deux trajectoires possibles de reduction des impacts climatiques du transport
aerien compatibles avec les objectifs de 'Accord de Paris. Pour cela, deux scénarios de decarbona-
tion par la technologie du secteur aerien, nommes « MAVERICK » et « ICEMAN » sont elabores. Tous
deux partent de 'hypothese que le trafic retrouve son niveau de 2019 en 2024, et qu'il progresse
ensuite de 4% par an jusqu'en 2050.

Le scenario « MAVERICK » repose sur des hypotheses tres optimistes sur le potentiel de decarbo-
nation par la technologie. Il suppose des choix largement favorables au secteur aerien, des investis-
sements tres consequents et immeédiats. Il présente un haut niveau de risque sur sa mise en ceuvre
dans des délais courts. Dans ce scénario, la flotte mondiale se renouvelle en 15 ans (contre une
moyenne actuelle de 25 ans estimee dapres les donnees de 'OACI), la production de carburants
alternatifs est maximale (au-dela de toutes les projections actuelles). Celle-ci est destinee en prioriteé
au transport aérien.

Le scenario « ICEMAN » est etabli sur la base d’hypotheses raisonnablement optimistes sur le po-
tentiel de décarbonation par la technologie et plus étale dans le temps. Il présente donc plus de
marges pour sa mise en ceuvre. Ce scenario est décale de cing ans par rapport au precedent. La
flotte se renouvelle en 25 ans et le transport aerien n'accede qu'a 50% de la production mondiale de
carburants alternatifs.

L'elaboration de ces scenarios permet a leurs auteurs d'identifier des mesures de decarbonation
activables rapidement au niveau francais.

Tout d'abord, plusieurs mesures d'efficacite operationnelle a court terme sont envisageables. Quatre
axes de reduction des emissions, deployables a court terme (horizon 2025), sont presentes : 1) de-
carboner les operations au sol, 2) remplacer les appareils a turboreacteurs de petite capacité par des
turbopropulseurs (a hélice), 3) limiter le fuel tankering et 4) reduire le cost index* des vols au mini-
mum. Ces mesures d'efficacite operationnelle a court terme n'auront cependant qu'un impact limite :
a l'horizon 2050, elles ne contribueraient qu'a 4% de 'effort de reduction necessaire dans le contexte
francais. D'autres mesures de reduction a court terme doivent donc étre envisagees et une sobriete
dans les usages s'impose, des a present. Cette sobriete peut venir d'une réduction de l'offre ou de
la demande.

Pour adapter l'offre de l'aérien dans ce sens et favoriser la complémentarité avec des modes de
transport moins polluants, quatre axes d'adaptation de l'offre de transport, déeployables a court
terme, sont a considerer : 1) densifier les cabines, 2) supprimer l'offre aerienne lorsqu'une alternative
ferroviaire de moins de 4h30 est disponible, 3) limiter le trafic de l'aviation d'affaires et 4) amender le
systeme de fidélisation de « miles ». Ces mesures auraient un effet significatif sur la courbe des
emissions cumulees (-10%) parce gqu'elles seraient appliquées a tres court terme (entre 2021 et 2025).

Selon les auteurs, la mise en ceuvre de ces propositions questionne les usages du transport aerien,
du business model et du positionnement commercial des compagnies aeriennes. De leur point de
vue, il est essentiel que la legislation fixant ces mesures ne défavorise pas les acteurs nationaux au
profit de leurs concurrents. Dans cette perspective, sices mesures sont activables rapidement, parce
qu'indépendantes d'un saut technologique ou d'un programme industriel, elles doivent s'inscrire
dans une politique transnationale de long terme.

L'exercice anticipatif francais attire l'attention sur le fait que, pour rester dans le budget « carbone
France », le taux de croissance a partir de 2025 ne doit pas déepasser +0,71% dans le scenario « MA-
VERICK », et -1,75% dans le scenario « ICEMAN », Cette contrainte serait d'autant plus douloureuse

2 Le cost Indexd'un vol correspond au rapport entre le cout d'exploitation d'une heure de vol et le colt unitaire du carburant.
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que l'anticipation serait faible. Elle devra idealement s'accorder avec des choix de societe quant a la
place et au role souhaite pour le transport aérien.

Selon le rapport, pour rencontrer cette contrainte, quatre axes d'actions apparaissent comme ac-
tionnables des aujourd'hui sur lensemble du perimetre du transport longue distance, incluant l'ae-
rien : 1) informer et sensibiliser les parties prenantes et la sociéte civile, 2) inciter les voyageurs a
reduire leur nombre de deplacements, 3) impliquer les usagers de lavion dans la priorisation des
usages et 4) reglementer les usages.

Pour chacun de ces axes, des mesures concrétes sont proposees par l'étude. Pour étre efficaces,
elles doivent, selon celle-ci, étre pensees a grande echelle, a rminimaau sein de 'Union européenne,
a l'echelle du transport longue distance. C'est la condition sine qua non pour assurer a la fois la re-
duction des emissions globales du secteur et un traitement equitable entre compagnies relevant de
cadres legaux différents.

9.2.2. L'exercice du Gouvernement francais

En 2019, quelques mois avant le debut de la pandemie de Covid-19, le Gouvernement francais a
presente son plan strategique national pour le transport aerien a U'horizon 2025, Il y propose une
vision pour l'avenir du secteur. Méme si ['horizon temporel n'est guere eloigne, il s'agit la d'un exer-
cice interessant pour nourrir la réflexion sur les futurs du TAP en Wallonie : il présente, en filigrane,
une serie de réeponses face a plusieurs des enjeux identifies dans la section 4 du present Cahier.

La vision developpée par ce plan est l'assurance du « developpement durable d'un transport aerien
francais performant au niveau mondial, et outil de connectivité pour chacun de nos territoires » (mi-
nistere de la Transition ecologique, ministere charge des Transport, 2019 : 4). Elle se deploie suivant
quatre axes strategiques, chacun se declinant en plusieurs objectifs specifiques :

e axe 1: participer pleinement a la transition ecologique et assurer un developpement durable
de l'aviation en France et dans le monde ;

- accelerer la decarbonation du transport aerien pour renforcer la lutte contre le changement
climatique ;

- maitriser les impacts en matiere de bruit et de qualité de l'air du déeveloppement du trans-
port aérien sur les riverains des plateformes aéroportuaires ;

- ameliorer les interactions entre les differentes parties prenantes ;
- préserver et promouvoir la biodiversite sur les plateformes aeroportuaires francaises ;
- accompagner l'emergence de nouveaux enjeux environnementaux ;
e axe 2:assurer les conditions favorisant la performance du transport aerien francais ;
- favoriser la performance economique et sociale du transport aérien francais ;

- rechercher plus d'efficacite et d'equite dans le systeme de regulation applicable au trans-
port aerien ;

- mener une action internationale de soutien aux opérateurs francais ;
- mieux reglementer pour alleger la charge administrative sur les opérateurs ;

e axe 3:connecter efficacement les territoires francais aux flux du trafic aérien ;

assurer une connectivité efficace des territoires par le transport aérien ;

ceuvrer au meilleur parcours-passager possible dans un contexte de croissance du trafic
et d'évolution de la menace terroriste ;

e axe 4:préparer le transport aérien de demain ;

eviter la saturation du transport aérien ;
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- mener une politique en faveur de l'innovation technologique et organisationnelle ;
- gérer les cybermenaces sur le transport aerien ;

- mener une politique d'assistance/coopération auprés des Etats membres de 'Organisation
de l'aviation civile internationale qui en font la demande ;

- lancer une réeflexion prospective sur les évolutions du transport aérien a l'horizon 2050.

Au travers de ces différents objectifs, on retrouve plusieurs elements mis en exergue par d'autres
acteurs et evoques par ailleurs dans le present Cahier. Nous pensons, notamment, a lameélioration
de la performance energetique des appareils et des routes et des procedures de navigation ae-
rienne, au developpement de lusage des biocarburants dans l'aéronautique, a la meilleure maitrise
de l'urbanisation autour des aéroports, a laide a linsonorisation du bati, a la reduction des émissions
gazeuses des aéronefs, au renforcement de la coopération entre les opérateurs du secteur, au ren-
forcement des capacites du controle aérien, a la plus grande maitrise des couts de sureteé et de
sécurité, a la mise en ceuvre au niveau europeen d'une regulation efficace du marché intérieur, a
lamélioration de la connectivité aeérienne des aeroports, a linnovation technologique et organisa-
tionnelle, a laccompagnement des nouveaux usages du transport aérien, a lintegration des proble-
matiques « digitales »..

Le plan strategique insiste également sur limportance de la mise en place de dispositifs de suivi de
la politique proposee.

0.2.3. L'exercice suedois

C'est egalement dans le cadre d'une reflexion menée en termes de politique publique que, en 2021,
Norrman et Talalasova publient un rapport relatif a un exercice prospectif norme visant 2045, Celui-
ci concerne la mise en ceuvre d'une aviation ne recourant plus aux energies fossiles. Il s'inscrit dans
le sillage de la politique energetique promue par le Gouvernement suedois et la mise en ceuvre de
celle-ci par la Swedish Energy Agency:.

Les conclusions principales de cet exercice sont les suivantes :

e les opérateurs concernés ceuvrent dans un marcheé concurrentiel. Des lors, leur adaptabilite
et leur succes sont conditionnes par des opportunités de croissance, par une rentabilite a long
terme et par leur compétitivite. Les efforts de long terme pour mettre fin a l'utilisation des
combustibles fossiles doivent donc s'appuyer sur des décisions politiques rapides, ciblées et
claires. Celles-ci doivent soutenir 'aviation et les secteurs annexes en vue de contrer les effets
de la crise du coronavirus ;

e une transformation précoce et reussie du lindustrie aéronautique favorisera le role pionnier
de la Suede, celle-ci pouvant devenir le premier pays au monde a combiner bien-étre social
et sortie des energies fossiles. La conjonction de circonstances uniques en Suede, telles que
lacceés a l'électricité verte, la disponibilité de matiéres premieres « bios » et durables et un
espace aérien peu encombre, permet l'expéerimentation, l'évaluation et la mise en ceuvre de
solutions aéronautiques durables. Pour y parvenir, un soutien politique a la transformation de
aviation, cohérent et inscrit dans la durée, est nécessaire ;

e des criteres de durabilité strictement et clairement définis et une approche holistique de-
vraient guider les développements technologiques. Ceci necessite tant un consensus autour
des méthodes de mesure de la durabilité gu'une ambition croissante sur le plan technolo-
gique, des conditions économiques favorables et un ancrage au plus haut niveau politique ;

e mettre fin a la dépendance aux combustibles fossiles necessite differentes solutions tech-
niques, tout comme le soutien de la recherche et la définition, a chaque étape de la transition,
d'un échéancier de developpement a long terme des difféerentes technologies ;
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e une accelération rapide de l'efficacite energetique est une priorite, necessaire pour la mise en
ceuvre optimale de toutes les autres mesures ;

e lindépendance vis-a-vis de combustibles fossiles implique différents degrés des change-
ments d'infrastructures dans les aeroports en fonction des solutions technologiques adoptees.
Ceci necessite une meilleure integration multimodale avec d'autres modes de transport, ce
qui suppose que les hommes politiques, les entreprises et la societé en general considerent
les infrastructures liées au secteur aerien necessaires ;

e atteindre ces objectifs necessite une variete de transformations dans la maniere dont les af-
faires sont menées (nouvelles relations d'affaires dans le secteur, coordination étroite des me-
sures avec d'autres secteurs, arrivee de nouveaux acteurs..).

Pour permettre a l'aviation suedoise de ne plus recourir aux eénergies fossiles, les auteurs proposent
une série de recommandations opérationnelles et lidentification de conditions concrétes a remplir,
dont, entre autres, l'adoption d'une politique en matiere de marchés publics en vue de favoriser
lusage d'énergies durables, le developpement d'une plateforme collaborative afin de faciliter la col-
laboration entre les divers acteurs de l'ecosysteme du transport aérien, la mise en ceuvre d'une stra-
tegie integree en matiere d'infrastructures publiques dans les aéroports (par exemple en vue de
favoriser la mobilité multimodale), le financement de la certification de différentes filieres technolo-
giques afin d'accelérer l'introduction sur le marché de technologies prometteuses pour eliminer 'uti-
lisation des combustibles fossiles, et la définition de stratégies claires pour l'usage de l'électricité et
de 'hydrogene pour laviation, notamment en ce qui concerne la securité d'utilisation de ces ener-
gies dans les nouveaux types d'avions.

0.2.4. L'exercice allemand

Le rapport finance par le German Federal Forejgn Office et €labore par Hochfeld et al (2020) s'inscrit
dans la méme perspective mais il ne se cantonne pas au TAP car il considere 'ensemble du secteur
des transports. Il permet d'identifier 10 idees-clés pour la décarbonation de celui-ci :

e une decarbonation complete du secteur des transports necessite une ambition plus elevee
afin d'atteindre les objectifs de 'Accord de Paris ;

e l'energie et les transports mais aussi le commerce sont les domaines cruciaux de la gouver-
nance internationale qui necessitent une action plus cohérente et coordonneée ;

o [électricité d'origine éolienne et solaire sera le principal vecteur d'eénergie pour les transports ;

e les transports publics, les modes de transport actifs, les services de mobilite partagee ainsi
que la planification urbaine durable seront l'épine dorsale des transports urbains respectueux
du climat ;

e le developpement de technologies de propulsion alternatives exige une attention accrue dans
les zones rurales sans exclure de nouvelles options de mobilite ;

e lanumerisation et la conduite autonome ont besoin d'un cadre politique global afin de soutenir
la décarbonation du secteur des transports ;

e la promotion politique de promotion du changement structurel reussi dans lindustrie automo-
bile et des combustibles fossiles exigera davantage d'efforts de la part des décideurs poli-
tiques ;

e les pays quidisposent de grandes industries, d'un poids economique important et d'un pouvoir
politique conséquent doivent jouer un role clé afin d'assurer le succeés de la décarbonation
des transports ;
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e lesnouvelles technologies et les solutions de mobilite ne peuvent deployer tout leur potentiel
de decarbonation que si les decideurs politiques se concentrent egalement sur un change-
ment de comportement en matiere de mobilite ;

e les decideurs doivent donner la priorité a laction reglementaire plutot qu'a lincitation et ainsi
fournir un cadre politique solide, afin d'assurer la securite des investissements a long terme
tant pour les financements publics que pour les capitaux prives.

93 LESEXERCICES PROSPECTIFS EXPLORATOIRES RELATIFS AU SECTEUR AE-
RIEN

La troisieme categorie des travaux anticipatifs qui peuvent alimenter lanalyse prospective du sec-
teur du TAP en Wallonie est constituee d'etudes prospectives visant a explorer les futurs possibles
du secteur du TAP au niveau d'autres territoires que celui de notre region.

0.3.1. Les études exploratoires a portée internationale

Parmi ces etudes, certaines abordent la question dans une perspective internationale. Nous préesen-
tons ici les plus connues.

0311 Les scenarios de [1ATA

Dans le point 1 de la présente annexe, nous avons examine les previsions calculees par UIATA en
2021 et nous avons indique que celles-ci avaient ete etablies suivant differents scenarios. Bien qu'il
ne s'agisse pas de scenarios au sens de celui entendu en prospective®, il nous semble interessant
d'évoquer cette dimension de la réflexion de l'IATA.

Les previsions estimees par cet organisme l'ont éte sur la base de deux jeux d'hypotheses presentés
comme des scenarios. Ceux-ci sont deéfinis sur la base de plusieurs facteurs moteurs : lémergence
d'une classe moyenne dans les pays « en développement », l'évolution du niveau de vie, les pers-
pectives demographiques, la progression des prix, la poursuite de la libéralisation des marches de
l'aviation, les innovations technologiques, lintensification des flux commerciaux et le changement
climatique (IATA, 2021b).

Pour ce qui est de la demographie, selon lIATA, la prevision des marcheés de passagers aériens ne-
cessite une meilleure estimation du nombre de personnes qui demanderont des voyages aeriens a
'avenir. Ce nombre dépendra des changements dans la taille de la population totale au fil du temps
ainsi que des changements dans les structures demographiques ; étant donne que les personnes
agees ont tendance a prendre moins souvent l'avion que les personnes en age de travailler. La crois-
sance du marche aerien dans les pays dont la population devrait considérablement vieillir au cours
des 20 prochaines annees devrait étre affectee negativement.

Concernant les flux commerciaux, lIATA a observe une forte correlation entre l'ouverture commer-
ciale d'un pays mesuree par les exportations et les importations en proportion de la production totale
d'une economie et sa propension a voyager. L'IATA integre donc dans le calcul de ses préevisions
celles d'Oxford Economics sur lintensité des echanges.

3 Pour de Jouvenel (1993), un scenario prospectif exploratoire integre trois elements : (a) la base, c'est-a-dire la representation
cohérente de lobjet analyse, du systeme dans lequel il sintégre et de la dynamique de celui-ci, (b) les cheminements, qui
sont elabores en faisant evoluer ce systeme a travers le temps, compte tenu que, dans cette progression, se posent des
questions par rapport auxquelles on considerera plusieurs hypotheses, en prenant ensuite soin d'en faire decouler les con-
sequences et (c) les images finales, qui sont obtenues a difféerentes étapes, et particulierement a 'horizon de l'étude, a l'abou-
tissement des cheminements. La production de ces images finales n'est pas plus importante que les chemins y conduisant.
Cette conception du scenario prospectif exploratoire est largement repandue dans la litterature francophone sur le sujet. Elle
est partagee, notamment, par Julien et al (1975), Godet et Roubelat (1996), Lugan (2006) ou Destatte et Durance (2009).
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Quant au prix et a la liberalisation, la baisse du prix du transport aerien, c'est-a-dire le cout du trans-
port aerien en termes monetaires et le gain de temps grace aux trajets plus directs, constitue, selon
LIATA, une caracteristique notable du secteur d'activites depuis une soixantaine d'annees. Il est at-
tendu que la tendance a la baisse du cout unitaire du transport aerien reprenne a lavenir, refletant
principalement les nouvelles technologies et les gains d'efficacite realises. De plus, lintroduction de
nouveaux avions de taille moyenne a plus long rayon d'action permettra de relier beaucoup plus de
paires de villes et de pays et entrainera un gain de temps considérable pour les passagers. Le po-
tentiel futur de reduction des temps de déplacement dépendra egalement des changements ap-
portés aux regimes reglementaires.

Sur la base de ces facteurs, deux scenarios™ sont proposes pour calculer les previsions globales. Le
premier pourrait étre qualifie d'« optimiste » : les paysages politiques tendus dans le monde « déve-
loppée » s'ameéliorent lentement, ouvrant la voie a une adoption plus rapide de réformes structurelles,
tandis que lamélioration du contexte economique s'étend aux marchés émergents, faisant passer la
question de la libéralisation du marché aérien plus haut dans les agendas nationaux. Le second, a
linverse, est moins favorable au secteur : les paysages politiques deviennent encore plus agités
qu'aujourd'hui et sont accompagnées d'une augmentation des tensions sur les marchés financiers et
d'une reprise économique encore plus molle. Les politiques économiques protectionnistes prennent
de lampleur, tandis que l'appétit pour une plus grande libéralisation du marche aérien diminue.

L'IATA a commandite d'autres analyses anticipatives. Celle publiee en 2018 et realisée par la School
of International Futures est de nature plus qualitative que celle que nous venons d'examiner et re-
pond a une preoccupation plus prospective. Elle vise, en considerant ['horizon 2035, lidentification
des facteurs susceptibles de faconner l'avenir du TAP et l'examen des implications potentielles des
evolutions possibles pour le secteur (IATA / School of International Futures, 2018). Dans cette pers-
pective, elle tente d'identifier difféerents scenarios pour le futur de celui-ci.

Cinquante facteurs de changements et d'influence sont identifiés. Ils sont classes suivant cing cate-
gories. Le tableau 2 présente ce classement.

Le rapport examine chacun de ces facteurs de maniere détaillee. Le degre d'impact et d'incertitude
est, a chaque fois, débattu. Rappelons que l'analyse a eéte menee avant la crise sanitaire. Toutefois,
le facteur « Infectious disease and pandemics » a éte identifie et jugé comme étant tres impactant
et tres incertain.

Grace a lexamen de ces facteurs, une integration en un nombre reduit de « themes » est realisee,
comme lindique la figure 2. Ensuite, quatre scénarios® sont construits. Cette construction s'appuie
sur deux axes presentant chacun un theme tres fortement influent et tres incertain pour le secteur.
Le premier axe concerne le theme geopolitique (avec, notamment, le niveau de terrorisme, la guerre
et la securite cybernétique, le commerce, l'état des frontieres - ouvertes ou fermeées - et la force de
la gouvernance) et le second le theme des « donnees » (évolutions dans la production et l'utilisation
de celles-ci). Chaque scenario fait l'objet d'une présentation détaillee.

La figure 3 synthetise les scenarios obtenus. Le premier, intitule « De nouvelles frontieres », presente
un monde qui a connu un transfert du pouvoir vers ['Est, associée a la création d'institutions alterna-
tives. La concurrence pour la puissance economique et militaire s'est deplacee vers de nouvelles
frontieres, y compris l'espace. La Chine est devenue un champion de la durabilité. ['acces a linfor-
mation est ouvert et democratise, responsabilisant personnes, entreprises et organisations. Cepen-
dant, la cybercriminalité, la surveillance de 'Etat et d'autres défis persistent.

“ 'IATA propose le calcul d'autres previsions, basées sur d'autres hypotheses et a des niveaux infra-mondiaux, notamment
nationaux, contre rétribution (https.//www.iata.org/pax-forecast/).

% On peut parler ici de véritables scénarios prospectifs exploratoires au sens entendu de Jouvenel (1993). La trajectoire d'évo-
lution est notamment explicitée pour chacune des configurations scénaristiques.
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Tableau 2 : Facteurs influencant l'évolution du secteur du TAP

Society

Technology

Environment

Economy

Politics

- Terrorism

- Urbanization and
the growth of
megacities

- Passenger iden-
tity and fraud

- Global aging

- Middle class
growth in China
and the Asia- Pa-
cific region

- New modes of
consumption

- Tensions be-
tween data pri-
vacy and surveil-
lance

- Global popula-
tion growth
driven by Asia
and Africa

- Shifting ethnic,
political and reli-
gious identity

- Disability, fitness
and health

- Cybersecurity

- Expanding hu-
man potential

- Robotics and au-
tomation

- 3D Printing and
new manufactur-
ing techniques

- Virtual and aug-
mented reality

- Internet(s) of
Things

- Alternative fuels
and energy
sources

- New aircraft de-
signs

- Alternative
modes of rapid
transit

- Geospatial tech-
nology

- International regu-
lation of emissions
and noise pollution

- Resource national-
ism

- Personal carbon
quotas

- Water and food se-
curity

- Environmental ac-
tivism

- Extreme weather
events

- Rising sea levels
and reclaimed
habitats

- Human-controlled
weather

- Circular economy

- Infectious disease
and pandemics

- Global income
inequality
- Strength and vol-
atility of global
economy
Price of oil
Level of integra-
tion along air in-
dustry supply
chain
Shift to
knowledge-
based economy
Privatization of
infrastructure
Concentration of
wealth into a
"Barbell econ-
omy’
Unionization of
labor and re-
gional independ-
ence
Open data and
radical transpar-
ency
Changing nature
of work and
competition for
talent

- Bribery and cor-
- Geopolitical

- Government

- Strength of gov-
- Anti-competitive

- Defense priori-

- Shifting borders,

- Increasing influ-

- Trade protection

- Rise of populist

ruption
(in)stability
ownership of air-
space and critical
infrastructure
ernance

decisions

ties dominate ci-
vilian needs

boundaries, and
sovereignty

ence of alterna-
tive regional and
global institu-
tions

and open bor-
ders

movements

Source : IATA / School of International Futures, 2018 : 6

Le deuxieme scenario propose s'intitule « Un futur durable ». Il montre un monde pacifique et mul-
tipolaire dans lequel une gouvernance internationale forte a permis des décisions en matiere
d'infrastructure a prioriser. Le libre acces a l'information, les avancees dans le big data, analyse pre-
dictive et lintelligence artificielle ont eu un impact positif sur la societe. Une innovation rapide con-
tribue a atteindre un developpement durable. Par ailleurs, de nouvelles routes commerciales se sont
ouvertes dans et entre les pays du Sud et ceux de la zone Asie-Pacifique.

« Les plateformes » est le troisieme scenario. C'est celui d'un monde pacifique dans lequel la Chine
et les Etats-Unis ont coopéré pour ouvrir le commerce international. Les entreprises jouent un role
croissant dans l'eéconomie et une l'élite dominante controle les données et les plateformes de don-
nees. L'Afrique n'a pas reussi a entrer sur la scéne mondiale par suite de l'effondrement des prix des
matieres premieres. Dans de nombreux pays, une partie croissante de la population est démunie et
de plus en plus méecontente de l'élite politique.

Le dernier scénario, « La guerre des ressources », est sans doute le moins attractif. Il nous met en
presence d'un monde turbulent dans lequel la Chine poursuit une politique agressive et nationaliste
et menace les Etats-Unis, distraits par un conflit avec le Mexique dont l'enjeu est lacceés a l'eau
douce. Le Moyen-Orient et 'Asie ont connu une vague de conflits territoriaux et d'accaparements de
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terres. Le monde s'est structuré en blocs commerciaux d'échanges de ressources. Les inegalités
entre les regions riches en ressources et les réegions pauvres ont limite les déeplacements entre les
regions. Des asymetries relatives a la thematique des donnees existent entre les pays mais les gou-
vernements utilisent de plus en plus celles-ci pour surveiller et controler leurs citoyens.

Figure 2: Articulation des facteurs influengant l'évolution du secteur du TAP

Shifting borders, boundaries and sovereignty =

Infectious disease and pandermics

Defence priarities dominate civilian needs

Rising sea levels and reclaimed habitats
Alternative fuels and energy sources THEMES
Geopalitical instahility

Trade protection and open barders
Resource nationalism

Water and food security

Glabal income inequslity
Geopolitics

Terrorism
Human-controlled weather

Urbanisation and the growth of megacities

Middle class growth in China and the Asia-Pacific region Africa and Asia-Pacific
Cybersecurity
Unionisation of labour and regional independence Security and Borders

Glabal population growth fuelled by Asia and Africa
Passenger identity and fraud Environment

Global aging

Increasing influence of alternative regional and glohal institutions
Extreme weather Economy

Bribery and corruption

Circular economy. Privacy and Trust

Emvironmental activism

Strength and volatility of global ecanomy
Rise of populist movements
Privatisation of infrastructure

Price of oil

Alternative modes of rapid transpart i Values and Communities
Robotics and automation

Open data and radical transparency Technology

New aircraft designs
Expanding human potential - Baia

Concertration of weslth into a Sarbell economy
Stiftisgattinic poliical and Feligig usidertity Government
New modes of consumption

Government ownership of airspace and critical infrastructure

Business models

3D printing and new manufacturing technigues
Personal carbon quotas
Strength of governance
International regulation of emissions and noise pollution
Tensions between data privacy and surveillance
Internet(s) of Things  memm
Virtual and augmented reality  m—
Geospatial technology e

Level of integration across supply chain
Disability, health and fitness s

Changing nature of work and competition for talent

Anti-competitive decisions

Source : IATA / School of International Futures, 2018 : 11

Ces quatre configurations sont analysees par les auteurs du rapport a la lumiere des themes retenus
precedemment, ce qui permet la formulation de 23 recommandations strategiques a destination des
opeérateurs du secteur. Par exemple, la septieme recommandation concerne les maladies infec-
tieuses : « With the increasing risk of pandemics, a global approach to managing infectious diseases
becomes ever more important. While airlines need to be vigilant and prepared, IATA should also
stress the increasingly important role that all stakeholders, particularly governments, need to play to
ensure that responses are in line with WHO guidance and international health regulations. » (IATA /
School of International Futures, 2018 :33). Cette recommandation a-t-elle eu le temps d'étre prise en
compte avant larrivée de la Covid-19 ?
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Figure 3: Scenarios d'évolution du TAP a l'horizon 2035

DATA
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GEOPOLITICS GEOPOLITICS
Turbulent Calm

PLATFORMS

DATA
Closed

Source : IATA / School of International Futures, 2018 : 15

9312 Les scenarios de Bernasconi

Le travail réalise par Bernasconi (2020) est également de nature anticipative et qualitative. Il vise ce-
pendant un horizon plus rapproché que celui visé par l'étude publiee en 2018 par UIATA puisqu'il
n'est que de dix ans. En outre, il limite ses preoccupations a l'avenir des compagnies aériennes ef-
fectuant des vols moyens et courts courriers passagers en Europe. Cet avenir est explore a partir de
l'examen des facteurs identifies par l'auteur comme exercant un roéle moteur sur l'activité de ces
compagnies :

e la part des revenus disponibles par ménage consacree aux loisirs touristiques ;

o larrivee des touristes etrangers et le developpement du tourisme intra-européeen ;

e la gestion des differents services de mobilite ;

e [impact des événements exceptionnels venant pénaliser le secteur aérien ;

e la pression ecologique autour de limpact environnemental ;

e la confrontation face a la concurrence intra-sectorielle ;

e [évolution des recettes

e [évolution de l'offre ;

e ['‘évolution des tarifs ;

e lorganisation du réseau aérien (toujours plus organise autour des « Aubs ») ;

e le kérosene, lindispensable ; entre volatilite et incertitudes ;

e limportance du secteur dans les politiques publiques et l'image du secteur dans l'opinion pu-
blique ;

e limpact des efforts d'innovation technologique ;

e la Covid-19 : nouvelles mesures de securité, une expérience client compromise ;
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e la Covid-19 : nationalisation de certaines compagnies ;

e la Covid-19: remise en question des moyens de transport pour les déplacements, dévelop-
pement des solutions de travail a distance et

e [omniprésence du modeéle low cost

L'exploration prend également en compte la diversité des parties prenantes directement ou indirec-
tement concernees par les activités du secteur. Dans cette perspective, deux categories d'acteurs
sont distinguees :

e les acteurs primaires, qui exercent une influence directe sur le secteur d'activites et

e les acteurs secondaires, dont linfluence n'est pas directe mais qui jouent un role dans l'envi-
ronnement du secteur ou qui sont affectes par la dynamique de celui-ci.

Le détail de ces deux catégories est propose au tableau 3.

Sur la base de ces elements et d'un diagnostic de la situation passée et présente, l'auteur propose
trois scénarios d'évolution possible pour les compagnies aériennes considérees.

Le premier scénario est qualifie de « probable » par lauteur. Il se caractérise par une forte baisse des
budgets vacances et du volume des voyages d'affaires, et donc une diminution durable du nombre
de passagers sur les vols moyens et court-courriers en Europe. Certaines compagnies « tradition-
nelles » disparaissent au profit de compagnies a bas prix. Dans le créneau du low-cost, on assiste a
une forte consolidation ou seules deux ou trois compagnies controlent le marche européen. Sous la
pression des mouvements écologiques, une taxe carbone est mise en place sur le TAP en Europe,
ce qui engendre une hausse des prix des billets d'avion. La crise de la Covid-19 a renforce le travail
a distance, ce qui affecte fortement le marche de laviation d'affaires. Par ailleurs, le transport ferro-
viaire devient une alternative a l'avion pour les trajets « courts ». Cette alternative est favorisee par
les pouvoirs publics.

Tableau 3 : Liste non exhaustive des parties prenantes du secteur du TAP en Europe (vols moyens
et courts courriers)

Primaires Secondaires

Compagnies aériennes Tours opérateurs
Aéroports Etablissements hoteliers de tourisme de tous types
Entreprises aeroportuaires Entreprises sous-traitantes aux compagnies aeriennes
Etat (Recettes via les taxes) Etat (PIB dans son ensemble)
Population Alternatives au TAP (chemins de fer, sociétés de transport
Constructeurs aeriens et routier, industrie automobile, etc.

sous-traitants

Source : d'apres Bernasconi (2020 : 8)

Le deuxieme scenario envisage est, selon les termes de 'auteur, le scénario « desirable ». Les efforts
technologiques fournis sont efficients et un reel progres au niveau des carburants est accompli, ce
qui conduit a une réduction de la pollution. D'autre part, grace a une plus grande coordination au
niveau europeen, les routes aériennes sont plus courtes et plus directes, ce qui contribue a diminuer
la consommation de carburant. En outre, les consommateurs modifient leur comportement dans le
sens d'une reduction de leur mobilite aérienne ou de payer cette mobilite plus cher.

Le dernier scenario est présente comme « redoutable ». Le marche low cost poursuit son develop-
pement. Les plus grandes compagnies du secteur generent une concurrence monopolistique qui
aboultit a des tarifs trop bas, ce qui conduit a un modele economique peu durable a long terme. Les
préts consentis lors de la crise de la Covid-19 impliquent de lourds remboursements pour les com-
pagnies aeriennes et pour les avionneurs, ce qui handicape les investissements dans les innovations
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technologiques visant lamelioration de l'efficience energetique. Certains opérateurs se voient méme
contraints a la faillite a cause des consequences de la crise sanitaire. Les effets negatifs de l'activite
du secteur sur l'environnement ne sont pas jugules.

9313 Le programme « Air Transport 2035 »

La crise sanitaire a suscite d'autres analyses prospectives sur les futurs possibles de l'aviation civile.
Par exemple, l'entreprise de conseil Fast Future, a publié, en cette année 2021, plusieurs rapports
dans le cadre d'un programme d'investigations anticipatives - « Air Transport 2035 » - développé en
partenariat avec le bureau d'études et de conseils Future Travel Experience et 'association APEX
(Airline Passenger Experience Association). A l'heure actuelle, sur les quatre rapports prévus, deux
sont disponibles. Le premier porte le titre « COVID-19 Air Transport Near Term Impacts and Scena-
rios » tandis que le second est intitulé « The Impacts of COVID-19 on Innovation and Digital Trans-
formation in Air Transport ».

En ce qui concerne les scénarios du TAP de l'« aprés-Covid », exposes par le premier document,
'exercice porte sur le court terme : 'horizon temporel n'‘est que de deux ans (Fast Future, Future
Travel Expérience et APEX, 2020a : 29). Il est n'est donc pas de nature réellement prospective, cette
derniere repondant a des preoccupations de long terme. Selon ce premier rapport, la reprise du
secteur dépend d'une série de facteurs dont la politique gouvernementale, les indicateurs de sante
tels que les niveaux d'infection et de mortalite lies a la Covid-19, les niveaux de tests et de vaccina-
tion, le niveau de confiance des passagers, la nature du la reprise économique et 'étendue de la
collaboration entre les acteurs de l'industrie du transport aerien. Sur la base de lidentification et de
lexamen de ces facteurs, quatre « scénarios »° sont développés pour explorer linteraction de ces
facteurs, les deux derniers etant consideres comme des forces motrices critiques.

Le premier scenario, « la survie des plus surs », correspond a une situation de recession profonde et
a une reponse fragmentee de lindustrie du TAP. La réticence des passagers a prendre lavion est
accentuee par des protocoles confus qui different selon les pays, les compagnies aeriennes et les
aeroports. De nombreuses compagnies aeriennes sont susceptibles de fermer leurs portes et des
aeroports de mettre la cle sous le paillasson car le nombre de passagers ne revient pas aux niveaux
observes avant la crise sanitaire. Ceux qui survivent sont ceux qui peuvent faire la preuve de proto-
coles et de méthodes de securité sanitaire les plus solides.

Le deuxieme, « lamour dans un climat froid », s'inscrit dans une situation de récession profonde et
de reponse coordonneée de l'industrie. Alors que les difficultés financieres se traduisent par une di-
minution du nombre de voyageurs d'agrement, les voyageurs d'affaires et ceux qui ont un revenu
disponible se sentent a nouveau en securite lorsqu'ils voyagent, ce qui stimule une croissance de la
demande.

« Espoir et gloire », le troisieme scénario, correspond a une reprise economique robuste et integree
accompagnée d'une reponse fragmentee de lindustrie. L'ecosysteme du TAP s'appuie sur les pas-
sagers pour assumer la responsabilite des tests, de la vaccination et de la certification, ce qui signifie
que la demande de voyages aeriens reprend vigueur mais que les revenus restent a la traine en
raison d'une concurrence intense dans le secteur.

Le dernier scénario, considere comme le moins probable des quatre, est, du point de vue du secteur,
le plus optimiste. Intitule « scellé et securise », il articule reprise economique integree et robuste
avec une reponse coordonnee de lindustrie. Dans cette configuration, l'industrie scelle hermetique-
ment l'expérience de voyage. Ce scenario a des implications intéeressantes pour l'experience des
passagers. A partir du moment ol un voyageur fait sa réservation, il a soit un test d'anticorps pour

|l ne s'agit pas ici de scénarios prospectifs exploratoires a proprement parler.
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demontrer qu'il a eu le virus ou qu'il a éte vaccine mais avant d'arriver a l'aéroport, il dispose deja
d'un certificat pour le prouver. Au sein de 'aeroport, trois zones differentes pourraient étre etablies
et cette expérience se poursuivrait tout au long du voyage. Tout qui entre dans le « circuit » a la
meme certification et il n'y a donc presque aucun risque de transmission dans celui-ci. Dans les ap-
pareils, trois types de cabines differents peuvent faire leur apparition, refletant les categories de cer-
tification d'anticorps, d'antigenes ou de vaccins. [dealement, ce modele pourrait continuer lors du
basculement entre les compagnies aeriennes et les aeroports.

Ces quatre scénarios sont d'un intérét tres limité dans le cadre de notre réflexion : centrés sur le tres
court terme, ils sont eélabores sur la base d'une méthodologie tres legere qui ne permet pas d'éclairer
le systeme dans lequel s'inscrivent le TAP et les dynamiques qui le parcourent.

Le deuxieme document publié explore, a partir d'enquétes par questionnaires et d'entretiens, la fa-
con dont les acteurs du secteur du TAP évaluent la facon dont la crise sanitaire affecte leurs proces-
sus d'innovation et leurs initiatives actuelles en matiere de transformation numeérique et leurs projets
d'avenir. Un accent particulier est mis sur les modifications apportees au niveau des terminaux, sur
l'utilisation des technologies numeriques par les aeroports, sur l'environnement en cabine, sur les
implications pour la collaboration industrielle, sur l'acceleration ou la décelération des initiatives
d'innovation et de transformation numerique et sur les dépenses dans ces domaines. L'analyse vise
une identification complete des actions specifiques entreprises, experimentées ou envisagees par
les aeroports et les compagnies aeriennes. Le rapport présente egalement dix courts exemples de
mise en ceuvre d'innovations par les aéroports et les compagnies aeriennes. La reflexion concerne
donc plutot 'examen d'impacts que l'anticipation et elle n'aborde pas les evolutions possibles de
long terme.

9314 Les scenarios de la Foresight Factory

Un autre exercice prospectif, tres interessant, a ete publie en 2019 par la Foresight Factory a la de-
mande de la compagnie British Ainways, a loccasion du centenaire de celle-ci. Les resultats obtenus
ont une portee qui dépasse largement le cadre national. Parmi ceux-ci, on notera tout particuliere-
ment lexamen des facteurs de changement juges les plus importants pour lavenir du secteur, cing
scénarios d'évolution possible d'ici 2069 et une exploration a 'horizon 2119.

Pour ce qui est des facteurs de changement, douze « drivers » sont identifies :

e les progres en matiere de propulsion a réaction ;

e [amplification des preoccupations environnementales ;

e [adoption de nouvelles formes d'eénergie pour la motorisation ;
e le developpement de megacites ;

e [essor de nouvelles formes de services de transport aérien, plus fluides, plus souples et plus
individualiseés, ainsi que d'aeronefs correspondants (par exemple, ne necessitant pas d'infras-
tructures aéroportuaires consequentes, comme c'est dégja le cas pour les hélicopteres) .

e la croissance de la demande mondiale, qui fait suite a la croissance economique et demogra-
phique, notamment ;

e ladoption d'une logique d'hyperpersonnalisation du service a la clientele
e la connectivité grandissante ;

¢ lintegration de la technologie dans le corps humain ;

e les progres technologiques dans le champ de la realite immersive |

e leretour d'une forme d’hygiénisme (attention portée au caractére « sain » de l'environnement
immeédiat et de la nourriture, avec des attentes spéecifiques nouvelles en la matiere) et
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e lautomation et la robotisation croissantes d'une série de taches, notamment dans les aéro-
ports.

Les cing « scénarios » proposes sont en fait des futures configurations possibles de services offerts
et d'activités développeées par le secteur du TAP d'ici cinquante ans, la trajectoire historique n'étant
pas abordée. Les configurations sont obtenues sur la base de larticulation de sous-ensemble de
facteurs de changement.

Le premier scenario, « Hypersonic Transport Eco-System », articule formats fluides de service, aug-
mentation de la demande, hyperpersonnalisation et progres de la propulsion a réaction. Il explore la
maniere dont la hausse de la demande pour des deplacements plus rapides et des gains de temps
amene a lintegration de toutes les parties du parcours d'un consommateur, créant une expérience
de deplacement fluidifiee grace a des systemes de transport modulaires, du départ du bureau ou
du domicile a larrivee a destination. L'acces a ce type de service « premium » sera plus couteux
pour le consommateur mais il lui sera assure un trajet a la fois rapide, securise, sans inconforts et
sans retard.

Le scenario « My Flight, My Way » tire profit des evolutions en matiere de connectivite, d'hyperper-
sonnalisation, d'intégration de la technologie dans le corps humain et de realité immersive. Il se con-
centre sur limpact de ces facteurs sur l'expérience de vol a bord des avions. La personnalisation
basee sur lintelligence artificielle permet au passager de s'installer a bord avec du travail stocke sur
le cloud ou de disposer de divertissements personnalises, tandis que les agents de bord hologra-
phigues répondent aux questions et aux demandes de base, libérant ainsi le personnel de cabine
pour offrir plus d'interactions a valeur ajoutee.

Intitulé « Sustainable Skies », le troisieme scenario résulte de la prise en compte des preoccupations
environnementales grandissantes, de l'adoption de nouvelles formes d'énergie pour la motorisation
et de lautomation. On y voit des panneaux solaires fixés aux avions pour fournir une source d'énergie
constante pendant le vol, ainsi que des stations de recharge aériennes qui fournissent de l'énergie
par induction linéaire sans que l'avion n'atterrisse. A court terme, l'électricité et les carburants alter-
natifs prennent le relais des carburants fossiles et les installations de captage a bord permettent a
l'avion d'extraire le CO, de l'atmosphere.

Le sceénario « Air-time Reimagined » articule preoccupations environnementales, intégration de la
technologie dans le corporel humain, progres en realite immersive et hyperpersonnalisation du ser-
vice. Il présente, pour 2069, une situation ou certains consommateurs choisissent comme alternative
aux vols ultra-rapides des vols de plus longue duree, plus lents, pour autant que ces derniers offrent
au client des opportunites en termes d'expéerience, d'apprentissage ou de sante. Il imagine des ap-
pareils plus grands avec des zones disponibles a bord pour diverses activites, telles que des diver-
tissements immersifs, des cours de langue et des informations sur la destination, ou des installations
axees sur la santé permettant aux passagers de se sentir mieux a la fin du voyage qu'au debut.

Le dernier scénario, « Skytrain », decoule de la demande pour plus de fluidité, de lurbanisation ac-
crue et des préoccupations environnementales. En 2069, les drones modulaires autonomes VTOL
(decollage et atterrissage verticaux) sont a méme de transporter des personnes depuis leur domicile,
via des autoroutes aeriennes, vers un grand nombre de destinations, et cela beaucoup plus rapide-
ment que par voies terrestres, ce qui revolutionne le secteur du transport de passager. Dans ce sce-
nario, ces drones peuvent se regrouper pour voyager en parallele pendant une partie du trajet, le
rendant plus sGr et plus économe en énergie, avant de se séparer a nouveau pour atterrir a diffé-
rentes destinations.

A un horizon plus lointain, les changements seraient plus radicaux encore, selon le rapport. Du point
de vue des infrastructures, celui-ci envisage les vols du futur comme radicalement differents ; les
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vols plus longs seraient plus verticaux qu'horizontaux, en utilisant des « ascenseurs spatiaux » et les
avantages de l'orbite terrestre basse pour atteindre des vitesses beaucoup plus rapides qu'au sol.
Les voyages interurbains et court-courriers seront presque entierement bases sur des drones, avec
des essaims de drones de passagers passant d'un mode a l'autre en fonction du contexte.

Le changement de loin le plus important dans le vol serait, selon le rapport, laccessibilite de 'espace
et de lorbite terrestre basse. De fait, Blue Origin, SpaceX et Virgin Galactic developpent deja des
lanceurs prives. Les intentions declarees de certains chefs d'entreprise et responsables politiques
de développer des implantations lunaires et d'établir des colonies permanentes annoncent une ére
nouvelle dans le voyage Terre-Lune,

Une autre difféerence fondamentale dans les infrastructures de TAP serait la disponibilite et l'ubiquité
des drones. Les drones controles par intelligence artificielle centralisee deviendront, selon la Fore-
sight Factory, un outil de transport public qui ne necessitera plus de permis de conduire et mettra
fin aux retards. Cette facilite d'utilisation constituera un énorme changement pour les consomma-
teurs, en affectant leur mode de vie. Des drones ultra-rapides pour passagers, efficaces et bon mar-
che permettraient aux particuliers de vivre en zone rurale, permettant ainsi de contourner la neces-
sité de concentration des populations et de résoudre les problemes causes par celle-ci. Les fron-
tieres métropolitaines deviendraient plus poreuses car les consommateurs pourraient vivre dans des
zones plus reculees tout en pouvant voir leurs differents achats rendus possibles grace a des drones
cargo dorenavant omnipresents. L'approche multimodale integrée du transport (drones, voies navi-
gables et maritimes et transports terrestres) serait egalement beaucoup plus répandue. La capacité
de passer de maniere rapide et souple d'un mode a un autre serait, de fait, une caractéristique cle
des decennies a venir.

Alors que les déefis et les changements d'infrastructures affecteront considérablement le TAP en
termes de vitesse, d'efficacite et d'utilisation de l'energie, la recomposition des attentes des con-
sommateurs en termes d'expéerience de vol ne sera pas sans impact sur l'évolution qualitative d'offre
de services. Selon l'étude, le plus grand changement dans la future expérience de vol sera 'omni-
presence de la realite virtuelle et mixte car il est attendu que la majorité des individus passent une
grande partie de leur journée en realité virtuelle au cours du prochain siecle, avec certains travaux,
divertissements et activitées sociales menes entierement virtuellement. Parallelement, de nombreux
objets physiques perdront probablement de la valeur a mesure que limpression 3D et la numérisa-
tion deviendront plus efficaces: la numeérisation des expériences permettra, selon les auteurs du
rapport, de remplacer toutes les experiences physiques, sauf les plus necessaires.

En outre, la disponibilite de limpression 3D et de la production rapide pourrait révolutionner notre
relation avec les objets. La valorisation des objets numeériques, avec la capacité de simplement im-
primer de nouveaux articles physiques en cas de besoin, changera la facon dont les individus abor-
dent la propriete. Actuellement, les bagages et les objets plus volumineux limitent l'efficacité et la
facilité de vol pour de nombreux passagers. A terme, la possibilité d'imprimer des articles en 3D une
fois arrives a destination permettrait d'economiser du temps et des couts de carburant. L'impression
3D a partir de fibres naturelles et d'autres matériaux que les plastics et les resines deviendra proba-
blement possible, ce qui permettra d'imprimer des vétements ou des chaussures sur place sans
avoir besoin de bagages lourds'’.

Des lors, pour la Foresight Factory, le TAP subira un changement radical d'ici la fin du siecle. De
['utilisation des orbites terrestres basses et des reseaux de drones en passant par les environnements
de realite virtuelle et l'impression 3D, les manieres de voyager a l'avenir seront tres differentes de ce
que nous connaissons actuellement. Néanmoins, l'expérience de voyage, l'efficacite de la prestation

7 Notons que le rapport n'aborde pas la question de la prise en charge des couts economiques et environnementaux de ces
impressions 3D.

Cahier de prospective de [IWEPS n*7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective



et la rapidite du deplacement demeureront, selon l'étude, les « facteurs clés du plaisir et de la reus-
site », comme ils le sont déja aujourd'hui (Foresight Factory, 2019 : 61).

9315, Les scenarios de [Office national detudes et de recherches aerospatiales

En France®®, ['Office national d'études et de recherches aérospatiales a pour missions, notamment,
de developper et d'orienter les recherches dans le domaine aérospatial, ainsi que celles de conce-
voir, de realiser, de mettre en ceuvre les moyens nécessaires a l'execution de ces recherches. C'est
dans ce cadre que cet organisme a publie, en 2010, une analyse prospective intitulée « Transport
aérien 2050 - Des recherches pour préparer l'avenir »,

L'exercice realisé ne porte pas directement sur les futurs possibles du TAP mais sur les dimensions
technologiques du transport aérien : « Energies, matériaux, configurations, systémes embarqués, in-
frastructures, protection de l'environnement : autant de domaines technologiques sur lesquels il faut
miser a bon escient. En 2050, le trafic aérien aura beaucoup évolue, son environnement également.
Mais jusqu'a quel point et en s'appuyant sur quels atouts ? Entre un développement sans borne, une
régulation drastique, une disparition quasi totale et une combinaison de ces trois hypotheses, les
technologies gagnantes ne seront pas les mémes. » (ONERA, 2010 : 5).

Les enseignements issus de ce travail, méme s'ils repondent principalement a des preoccupations
techniques, peuvent alimenter une reflexion prospective plus large sur le TAP car, comme nous
avons pu le constater precedemment, la technologie est au centre de plusieurs des scéenarios que
nous avons deja identifies par ailleurs et elle est frequemment consideréee comme un moyen privi-
legie de resolution des tensions afféerentes au secteur du TAP. Dans cette perspective, il est pertinent
d'examiner les scenarios®® d'evolution proposes par TONERA

Les auteurs du rapport font limpasse de lidentification des facteurs de changements affectant la
dynamique des evolutions technologiques dans le domaine aeronautique et présentent, d'emblee,
quatre scenarios pour celles-ci a l'horizon 2050. Ceux-ci depeignent des situations trés contrastees,
afin que ressortent clairement leur substrat organisationnel et leurs implications en termes d'efforts
de recherche a fournir.

Le premier, appele « UnLimited Skies », imagine un secteur en pleine expansion et deregule d'un
point de vue economique. L'espace aérien est sur-sollicité car les utilisations de transports sont de
plus en plus nombreuses et diverses (loisirs, missions de surveillance, transport militaire). Une grande
varieté de véhicules aériens parcourt les airs. Le développement de ce trafic induit la multiplication
des intervenants (compagnies aériennes, systemes de contréle, infrastructures au sol). Les défis a
relever concernent la conception de nouveaux appareils, la refonte du systeme de gestion du trafic
et le développement de solutions d'intermodalite.

Le deuxieme scenario est intitulé « Regulatory Push Pull » et se caractérise par le développement
d'une régulation au service d'une approche globale du respect de l'environnement. Bien que la de-
mande de transports soit toujours aussi soutenue (aerien, terrestre, maritime) et les intervenants aussi
nombreux et diversifies, on assiste, dans le méme temps, a une prise de conscience de la necessite
de reguler l'offre afin d'aller plus avant en matiere de préservation des ressources energetiques et
de reduction de 'empreinte environnementale. Dans ce cadre, de nouveaux vehicules, de nouvelles

8 Ce pays est particulierement actif pour ce qui est de la réflexion prospective en matiére d'activités aériennes. Il y a déja plus
de 20 ans, Pavaux (1995) publiait une analyse prospective sur le transport aerien a 'horizon 2020 et la DATAR faisait realiser
une etude prospective a propos du transport aerien europeen (Molin, 1998). Depuis, de nombreuses etudes prospectives ont
éte menees en lien avec le secteur, notamment par [Academie de lair et de l'espace (https.//academieairespace.com/).

2 A nouveau, la notion de scénario est convoquée dans lexercice présent mais celle-ci n'y revét pas lacception partagée
dans la tradition prospective, telle que precisee, notamment par de Jouvenel (1993). La trajectoire evolutive, par exemple,
n'est pas abordee. Les constructions scenaristiques sont, en fait des configurations possibles d'arrivee a I'horizon 2050.
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infrastructures et de nouvelles procédures (trgjectoires vertes, phase d'approche.), respectueux de
'environnement, sont mis au point.

Le troisieme scenario met en scene un monde quasi sans energies fossiles et sans dechets. Il s'inti-
tule « Down to Earth ». La societe exprime une volonte forte de restreindre la consommation des
ressources energetiques, pour des raisons tant environnementales qu'eéconomiques. |'espace ae-
rien est dorénavant réserve aux missions prioritaires et la mobilite se limite aux missions d'interét
general. Dans ce scenario, les acteurs du secteur du transport aerien sont amenes a proposer des
vehicules spécialises pour des missions de sureté ou de surveillance. Ces appareils recourent a des
technologies propres et ont recours a l'automatisation. Le transport terrestre se développe et de
nouvelles alternatives a la mobilité apparaissent, comme les moyens de communication virtuelle.
L'aérien dédicacé aux missions non prioritaires est contraint d'utiliser des aéronefs non polluants.

Le dernier scénario elaboré, « Fractured World », présente un monde fracturé et cloisonné, com-
posé d'une juxtaposition de blocs régionaux autarciques au developpement tres contraste. Ceux-Ci
se caractérisent par la prévalence d'un des trois scénarios precedents. Dés lors, le développement
du secteur du transport aérien nécessite une offre distincte et adaptéee pour chaque bloc. Les aéero-
nefs sont donc congus au niveau local et chaque bloc table sur des formes et des technologies
differentes. Les vols internationaux entre blocs sont en diminution, mais les vols regionaux au sein
d'un méme bloc sont en croissance. Les tensions entre les blocs pourraient genéerer le développe-
ment d'agressions entre les blocs ou du terrorisme. De ce fait, l'exigence de surete est renforcee,

L'exercice se termine par lidentification de quatre axes de recherche prioritaires.
Le premier de ces axes concerne les aeronefs,

De nouvelles options conceptuelles et technologiques relatives aux modes de propulsion, aux con-
figurations, aux materiaux et aux modes de commande sont a investiguer et a mettre en ceuvre, ce
qui requiert une approche multidisciplinaire et multicritere. Qu'il soit question de propulsion repartie,
electrique, hybride ou nucleaire, les aeronefs de demain doivent permettre une diminution du cout
energetique ainsi qu'une reduction du rayonnement acoustique. Certaines formes de propulsion
pourraient méme atteindre l'objectif d'une neutralite en matiere de rejet de CO.. Pour ce qui est des
nouvelles configurations, plusieurs sont envisageables mais elles doivent pouvoir accueillir de nou-
velles technologies porteuses de gains supplementaires sur le plan de lefficacité energetique et du
respect de l'environnement. Concernant la question des matériau, il conviendrait d'étudier plus en
avant leur capacité d'absorption, notamment sonore, leur robustesse et leur tolérance au vieillisse-
ment.

Le deuxieme axe a trait a la gestion du trafic et au pilotage, l'automatisation du controle aérien et des
aeronefs etant en ligne de mire.

Cette automatisation pose plusieurs defis, notamment l'augmentation des capacités de calcul rapide
et la demonstration de la securité et de la surete des systemes adoptés. Dans ce cadre, lattention
devra eégalement étre portée a la période de transition entre le systeme actuel et le futur automatise.
Sur le plan des procedures, il y a beaucoup a gagner sur la mise au point de trajectoires vertes grace
a la notion de contrat « 4D ». Ceux-ci seraient établis en prenant en compte les performances de
avion, la meteo préevue et la demande de trafic. L'automatisation de la gestion du trafic permettrait,
selon le rapport, des economies d'energie, une limitation des nuisances, une augmentation de la
securite, une fluidité du trafic, une plus grande predictibiliteé ou encore une meilleure gestion des
imprevus. Pour réeduire le nombre d'accidents, lautomatisation de la plupart des taches devra étre
envisagee, tant au niveau des communications avion / Air Trafic Control qu'au niveau de la naviga-
tion, de la gestion des imprevus et du pilotage.

Le troisieme axe vise l'optimisation de la logistique et concerne les infrastructures aeroportuaires.
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Selon 'ONERA, le recours a des simulations poussees sera indispensable pour etudier chacune des
pistes envisagees, celles-ci devant tendre, dans un premier temps, vers une neutralite en rejets pol-
luants, notamment de CO,, une diminution des nuisances sonores et une reduction de limpact sur
la qualite de lair. Ceci necessitera l'integration de la notion de developpement durable pour chacun
des maillons du cycle de vie des infrastructures, de leur conception a leur recyclage. Au niveau du
fonctionnement méme des infrastructures, une production locale de l'énergie pourra étre envisagee.
L'adaptation des terminaux et des pistes, l'optimisation des procedures d'embarquement et de nou-
velles aides au decollage ou au déplacement au sol devraient également étre explorees. Le trafic
au sol et la gestion des portes d'embarquement en seraient fluidifies.

Le dernier axe prioritaire vise le développement des outils et des méthodes de conception, d'éva-
luation et de validation au service des trois premiers axes. Par exemple, les méthodes de conception
contribueraient au developpement dappareils, ceux d'évaluation a la reduction du bruit et a une
optimisation des performances, et les outils et méthodes de validation rempliraient un réle majeur
pour le déeveloppement de nouveaux modes de gestion du trafic aérien. L'effort de recherche doit
se concentrer sur des modeles qui se basent plus sur les lois de la physique que sur la capitalisation
de données et de statistiques passees. Plusieurs défis doivent etre releves, notamment la prise en
compte d'innovations non encore expéerimentées, la conception et l'optimisation multidisciplinaire,
la federation de ces oultils au sein de plateformes interopérables et la validation de la securite de ces
systemes.

0316 Les travaux de /Academie de lair et de [espace

Parmi les operateurs a l'origine de travaux relatifs aux evolutions possibles du transport aérien et,
plus particulierement, du TAP, il en est un qui est particulierement actif. Il s'agit de 'Academie de lair
et de l'espace (AAE). Basé a Toulouse, cet organisme, de nature privee, est une association declaree,
reconnue d'utilite publique®. Elle est composee de membres issus de milieux lies a laéronautique
et a lespace et au profil tres varies (ingénieurs, industriels, chercheurs, managers, pilotes, astro-
nautes, medecins, juristes, économistes, journalistes..). L'Académie méne et anime des réflexions, de
nature notamment prospective, sur des sujets touchant les domaines de l'Air et de [Espace, et ce a
la demande des acteurs publics ou industriels ou a son initiative. Ces travaux multidisciplinaires don-
nent frequemment lieu a l'organisation d'évenements et a l'édition de dossiers, d'avis et d'ouvrages.

La plupart de ces difféerentes publications constitue une source d'information et d'inspiration pour
tout travail prospectif sur les domaines d'activites aeriennes, dont le TAP. Il serait fastidieux de les
présenter ici dans le détail, et méme d'en faire linventaire. Nous nous limiterons a présenter les re-
sultats d'un programme de travail en lien étroit avec l'objet du présent Cahier? puisqu'intitule « Com-
ment volerons-nous en 2050 ? ». Lancé en 2009, il s'inscrit dans le cadre d'une réflexion sur les défis
auxquels le secteur aerien doit faire face. Il vise l'identification des eventuelles difficultés auxquelles
celui-ci sera confronte a 'horizon 2050 et la formulation de solutions pour y faire face. Les enseigne-
ments issus de ce programme, en particulier ceux tires des echanges internationaux lors d'un col-
loque tenu a Toulouse en mai 2012, ont donne lieu a plusieurs publications complementaires (Aca-
demie de lair et de l'espace, 2013a, 2013b et 20130).

Il faut souligner que, dans ce programme, lAAE n'a pas opte pour une démarche visant la construc-
tion de scenarios : elle a plutot privilegie l'elaboration d'une « vision basee sur une projection qu'elle

“ https.//academieairespace.com/presentation/
https.//academieairespace.com/wp-content/uploads/2021/05/Plaquette2021.pdf

# Les differentes publications de 'Academie sont presentees sur son site web. De nombreux sujets sont abordes de maniere
specifiquement prospective, tels que, par exemple : l'aviation automatisée et interconnectée a 'horizon 2050, lémergence
de nouveaux paradigmes pour le TAP dans le cadre du defi climatique, les cybermenaces visant le transport aerien, le deve-
loppement de l'usage de drones civils, les futurs materiaux aeronautiques, l'avenir de l'industrie aeronautique et spatiale eu-
ropéenne, le TAP par appareils a voilure tournante a 'horizon 2050, etc.
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estime coherente et probable » (Academie de lair et de 'espace, 2013a : 6)*2. Dans cette perspective,
elle a considere que le TAP, par son caractere prepondérant dans l'activité aérienne, en constituait
un indicateur majeur permettant d'en estimer 'évolution. Elle a, par consequent, privilegie ce secteur
dans sa reflexion, le transport du fret, les aviations d'affaires et generale, les héelicopteres et les
drones etant traités de maniere peripherique, lidee etant que les resultats majeurs obtenus par l'exa-
men du TAP sont, grosso modo, applicables en general aux autres secteurs d'activite aérienne.

L'horizon 2050 retenu par lAAE correspond a la periode de renouvellement des generations d'avions
de transport par des appareils déja au point ou en cours de conception. L'intérét de ce choix, selon
LAAE, est daller au-dela des prévisions détaillees habituellement calculées pour 2025/2030. De
meme, les estimations des ressources geologiques sont encore vraisemblables a 'horizon 2050, tout
comme les prévisions demographiques. Les évolutions economiques sont plus difficiles a estimer
dans le détail mais restent globalement defendables.

La démarche de AAE s'est d'abord focalisee sur lidentification, analyse et la projection de do-
maines affectant ou composant la dynamique du secteur aérien. Les eléments suivants ont éete re-
tenus

e la démographie, la sociéte et 'économie :

la population vieillissante, en augmentation, est disponible pour voyager, mais avec des be-
soins accrus en termes de qualite de service ; la classe aisee est en plein essor, principalement
en Asie ; la croissance economique se poursuit, mais a un rythme peu soutenu (croissance
annuelle moyenne du PIB d'environ 2,8%) ; le poids economique de ['Asie-Pacifique augmente,
au détriment de celui de l'Europe et de celui des Etats-Unis ; la demande de mobilité croit

e |e volume du marchée:
le marché continue son expansion, paralléelement a celle du PIB ;
e la qualité de service

en 2050, la qualite de service au passager est fortement ameélioree tant en aisance et securite
du voyage en avion qu'en surete ; le confort du passager a eté accru et rend le transport aerien
encore plus attractif ; en matiere de surete, le controle perdure et s'intensifie ; les controles ont
ete ameliores sous langle de l'ethique et de la liberté individuelle : ils sont plus discrets et
n'engendrent plus de retards ; enfin les reglementations et les pratiques de controle de surete
ont ete harmonisees ; les transports en commun de substitution (rail, route et mer) sur de
courtes ou moyennes distances sont davantage percus comme complementaires a l'avion
que concurrentiels ; les réseaux de transports europeens (aériens et terrestres) ont eté optimi-
ses afin de permettre de basculer dans certains cas (problemes climatiques ou sociaux) d'un
mode de transport a un autre ; la résilience du systeme de transport est donc renforceée ;

e la construction aéronautique :

étant donné le remplacement progressif des flottes par les avions produits dans les annéees
2010, ou proches de l'étre, et le niveau de maturité insuffisant des solutions alternatives, les
appareils volant en 2050 sont semblables a ceux de 2010, méme s'ils ont bénéficie de progres
continus, notamment, sur le plan de l'aerodynamique et de l'efficacite propulsive ; les meil-
leures performances des avions, associees a ceux du controle du trafic aerien et des opéra-
tions des compagnies aeriennes, autorisent une diminution de la consommation de la flotte

2 Ce parti pris tendrait a nous amener a positionner ce travail de 'Academie dans le registre previsionnel plutot que prospectif.
On pourrait également considerer qu'il s'agit d'une démarche produisant un scénario unique, tendanciel. Un de ses intéréts
serait, dans cette perspective, de proposer une base scenaristique a partir de laquelle imaginer des alternatives sur la base,
par exemple, de bifurcations.
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moyenne de l'ordre de 35% par RPK, soit une multiplication par 2 de la consommation de car-
burant pour un trafic RPK triple, alors que les meilleurs avions beneficient jusqu'a 40% de re-
duction de la consommation par rapport aux avions de technologie de 2010 ;
e lénergie:

le kerosene demeurant, par ses proprietes uniques, le carburant du transport aerien commer-
cial, sa disponibilité constitue un enjeu pour le secteur : la demande, toutes activités confon-
dues, passe de 250 millions de tonnes/an (Mt/an) en 2010 a 450-500 Mt/an, au minimum, en
2050 ; avec l'estimation, realisée en 2012, des futurs volumes de production et malgre l'aug-
mentation de la part de kéroséne extraite du pétrole brut de 6-7% a 10%, un déficit est apparu
vers 2035-2045, induisant de fortes tensions sur le marchée de ce produit ; il a donc fallu trouver,
des la période mentionnee, de 'ordre de 100 Mt de carburants alternatifs supplémentaires de
proprietés equivalentes a celui de 2010, parmi lesquelles les transformations chimiques du
charbon et du gaz naturel (« Coal To Liquid » et « Gaz To Liquid ») et les carburants d'origine
biologique ou biocarburants, progressivement utilises; quant aux autres sources énerge-
tiques, comme l'hydrogene et l'électricité, leur densite énergetique pour l'ensemble propulsif
(comprenant le carburant, le stockage a bord, la distribution et la combustion du carburant)
n'autorise pas d'anticiper la construction et la mise en service d'un appareil de transport de
passagers pour 2050 ; compte tenu de la tension existant en 2050 entre l'offre et la demande
en matiere d'énergie pour le transport aerien, avec le surcout possible de production des so-
lutions alternatives au péetrole qui requiert de lourds investissements, et des effets de taxations
supplémentaires, il est raisonnable d'envisager que le prix au marché du baril de pétrole (ou
équivalent) atteint, cette année, les 250 USS ;

e [environnement:

le bruit a fortement diminué, de 15 a 20% entre 2010 et 2050, grace a un cadre réglementaire
ferme, et la tendance générale, malgre la croissance du nombre de vols, s'est poursuivie du
fait du renouvellement de la flotte mais, néanmoins, pour certaines plateformes a forte densitée
de trafic, le bruit demeure un enjeu majeur et est surveillé ; les émissions totales ont été rela-
tivement stables entre 2010 et 2050 grace a lamelioration des techniques et des procedures
opeérationnelles ; pour ce qui est des effets de serre et du rechauffement climatique, l'aviation
est toujours essentiellement concernee par les emissions de CO,, compte tenu du maintien
de l'utilisation majoritaire de carburants du type kérosene ;

e la structure d'exploitation et le prix du billet :

malgré un carburant au prix de 250 US$ le baril, le prix de vente moyen par kilomeétre n‘aug-
mente que de 10% en monnaie constante, et ce grace au progres d'efficacite energetique des
avions, aux gains de productiviteé de toutes natures pour toutes les autres depenses, dont
celles relatives aux effectifs ; la majorite des aéroports ont investi pour faire face a la croissance
et a la demande de nouveaux services (surete, traitement des bagages, acces terrestres..) ;
neanmoins, la construction d'environ 200 nouvelles plateformes ont a ete necessaire, princi-
palement dans des pays situés en dehors de I'Europe et des Etats-Unis, ou le nombre de vols
a triple ; toutes les regions du monde sont bien desservies mais il devient tres difficile, faute
de terrains disponibles assez grands, de continuer a bien desservir quelques villes comme
Londres, Tokyo ou Mumbai ; les grands Aubs ont continué a se developper plus vite que les
autres aeéroports car ils ont permis les gains de productivite et d'efficacité environnementale
apportes par les gros porteurs ; autour d'eux se sont creees des cités aeroportuaires (« Aéro-
tropolis »), ce qui a donné l'occasion d'établir des rapports de confiance avec les riverains :
laeroport n'est plus percu seulement comme un lieu de passage et de nuisances au profit
d'« étrangers », mais comme une ville dynamique, source de richesses et d'emplois, ce qui a
facilite son acceptation locale ;
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A la

les services de navigation aerienne :

en 2050, en aux Etats-Unis et en Europe, la croissance du trafic ayant durablement ralenti, la
priorité s'est portée sur une réduction de la consommation de kéroséne et sur limpact envi-
ronnemental ainsi que sur la reduction des couts des services de la navigation aérienne ; ce-
pendant le probleme de capacite continue a exister pour les grands aeroports, surtout en Eu-
rope, aux Etats-Unis et en Chine, et il nécessite la mise en place de solutions innovantes : dans
le reste du monde, le trafic a poursuivi sa forte croissance et le manque de capacité peut étre
penalisant pour les zones concernees ; le niveau institutionnel est determinant dans l'évolution
du secteur aerien au plan mondial et regional et, consciente de l'opportunite d'ameliorations
importantes, la Commission européenne a mis en place, dans les annees 2000, les deux pa-
quets legislatifs du « Ciel unique europeen »#3 (non appliques encore en 2021) ; des lors, en
2050, une souverainete europeenne sur l'espace aérien permet une plus grande integration
et la resolution des problemes de capacite et d'efficacite ;

la contribution de l'espace au transport aérien :

lEurope a mis en ceuvre ses capacités d'innovation et son potentiel technologique pour de-
meurer, méme apres 2050, un des leaders dans le développement des infrastructures et des
services aéronautiques a base de satellites et elle a ainsi garde une place dans les dévelop-
pements economiques induits ; les domaines suivants ont eté renforceés : les telécommunica-
tions par satellites, la navigation a base de satellites et les dispositifs de recherche et de sau-
vetage ; la mise en place d'un dialogue constant entre les experts de l'aéronautique et ceux
du spatial, a permis des actions efficaces en matiere de la surveillance des avions, de recueil
de données de terrain, de recueil de données de metéorologie et d'environnement, de la se-
curite, la télesurveillance et de l'assistance au controle de lavion et, enfin, la téléemédecine a
bord des avions.

suite de la présentation de cette vision du futur, 'AAE formule plusieurs recommandations,

adressees aux difféerents responsables du secteur, prives et publics, et structurées autour de quatre
axes

lefficacite : mise en place d'un organisme européen de coordonner laménagement des terri-
toires, les transports et l'énergie ;

leconomie : amelioration les plans strategiques, en matiere dinvestissements industriels,
entre autres, centralisation des dispositifs de regulation, assurance de la disponibilite a terme
de l'énergie nécessaire au fonctionnement du secteur aerien... ;

lacceptabilite par la societe : amelioration des droits des passagers et de la qualite des ser-
vices, developpement de la lutte contre les nuisances et pour la securite.. ;

l'affirmation de la position de Europe : interdiction des transferts technologiques excessifs,
imposition de regles évitant toute concurrence déloyale, hausse du niveau des standards
communs, déefinition de normes internationales pour la securite et l'interopéerabilite, promotion
de programmes de recherche et developpement, intensification de la recherche et l'innova-
tion technologique..

9317 Les scenarios d'Furocontrol pour laviation commerciale en Europe

L'identification des enjeux de croissance pour laviation commerciale en Europe d'ici 2040, tel est
lobjet de l'etude d'Eurocontrol** publiee en 2018. Cet opérateur a, des 2001, publie des etudes de

23 Voir section 4.12. du présent Cahier.

24 'Organisation européenne pour la securité de la navigation aérienne, ou EUROCONTROL, a été fondee en 1960. Elle siege
a Bruxelles. Il s'agit d'une organisation intergouvernementale européenne regroupant 41 Etats membres. Sa mission est 'har-
monisation et l'unification de la gestion de la navigation aérienne en Europe. Pour ce faire, elle promeut un systeme uniformise
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ce type, la derniere en date etant la cinquieme. Ces travaux visent a fournir les estimations les meil-
leures en matiere de trafic commercial aerien afin d'aider la planification de long terme de l'aviation
europeenne,

A nouveau, il convient de rappeler que, tout comme pour les autres exercices anticipatifs présentés
dans le present Cahier, les resultats obtenus par Eurocontrol n'integrent pas de rupture radicale dans
le cours des choses. Les effets possibles d'une pandemie mondiale sur le secteur aerien, par
exemple, ne sont pas envisages.

La premiére question abordée par l'étude est celle des facteurs influencant le secteur du transport
aérien en Europe et des effets haussiers ou baissiers des possibles modifications les concernant en
termes de nombre de vols. Les réponses apportées par le rapport sont présentées au tableau 4.

Ensuite, la réflexion anticipative est developpee. Sur le plan méthodologique, celle-ci se fonde sur
une approche matricielle 2X2 « classique » . quatre configurations d'evolution sont obtenues par le
croisement de deux axes. Ceux-ci ont ete choisis sur la base d'échanges avec les parties prenantes
au secteur. Le premier renvoie au degre d'adaptabilité de lEurope sur les plans économiques, tech-
nologiques ou politiques et le second au degre d'ouverture de [Europe vis-a-vis de lextérieur. La
figure 4 presente les deux axes et les intitules de scenarios obtenus.

Figure 4 : Quatre scénarios pour la gestion des risques pour L'aviation commerciale européenne &
['horizon 2040
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Source : Eurocontrol, 2018 : 14

pour les usagers civils et militaires, dans des conditions de securite optimales tout en minimisant les couts et les impacts
environnementaux (https.//www.eurocontrolint/).
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Les quatre scenarios peuvent etre synthétises de la maniere suivante :

e «global growth » (une croissance mondiale) : forte croissance economique mondiale avec re-
cours a la technologie pour faire face aux defis rencontres ; il s'agit d'un scenario de forte crois-
sance ;

e «regulationand growth » (regulation et croissance) : croissance modéree et regulée pour con-
cilier la demande avec les enjeux de durabilité ;

e «happy localism » (un localisme heureux) : similaire au precedent, mais avec une Europe de
plus en plus fragile et satisfaite de soi, privilegiant l'intérieur pour le commerce et les voyages ;
en d'autres termes, small is beautiful ;

e «fragmenting world » (un monde en fragmentation) : un monde aux tensions croissantes et
une mondialisation reduite, multipliant les barrieres au libre-echange.

Plusieurs hypotheses relatives a l'évolution des composantes de l'environnement du secteur ont eté
posees pour etoffer les scenarios. Le tableau 5 resume celles-ci trés succinctement.

Selon le rapport, le scenario le plus probable est le deuxieme, « Regulation et croissance ». Dans
celui-ci, selon les previsions estimees, d'ici 2040, le trafic en Europe devrait atteindre plus de 16 mil-
lions de vols. L'estimation serait de pres de 20 millions dans le premier scenario, « Croissance glo-
bale », comme le montre la figure 5. Ces valeurs correspondent a une croissance totale de 53% pour
« Regulation et croissance » et de 84% pour « Croissance globale » par rapport aux chiffres de 2017.

Il s'agirait la d'une croissance un peu plus lente qu'avant 2008. En effet, au cours des 20 années
préecedant la crise économique de cette année-la, le nombre de vols en Europe a doublé, passant
de 5 millions en 1988 a 10 millions en 2008.

Cette future déceéléeration de la croissance s'expliquerait par des taux de croissance economique
plus bas, par laugmentation des prix des carburants et par le developpement de la congestion dans
les aéroports.

En ce qui concerne la capacité aéroportuaire en Europe, apres avoir reduit leurs plans de capacité
entre 2008 et 2013, les aeroports elargiraient & nouveau ceux-ci, avec 111 aeroports prévoyant une
augmentation de capacite de 16%, correspondant a 4 millions de mouvements de piste supplemen-
taires®,

Cette croissance se concentrerait sur les 20 aeroports les plus importants, qui anticipent une crois-
sance de 28%, soit 2,4 millions de pistes mouvements.

Ces plans d'extension de capacité aeroportuaire, méme s'ils peuvent étre concretises, ne suffiront
pas pour faire face a l'évolution du trafic. Les plans sont certes mieux ciblées qu'ils ne 'étaient en 2013.
De fait, ils sont anticipés dans les zones ou les plus fortes croissances du trafic sont prevues. Cepen-
dant, malgre cette meilleure adequation, a l'horizon 2040, par rapport a ce qui pourra étre pris en
charge, la sous-capacite serait de 1,5 million de vols, soit 8% de la demande dans le scenario « Re-
gulation et croissance ». Ce chiffre correspond a 160 millions de passagers qui seraient donc dans
lincapacite de voler. Dans le scénario « Croissance globale », la sous-capacite anticipee est estimee
a 3,7 millions de vols, soit 16% de la demande.

En outre, dans le scénario le plus plausible, selon le rapport, méme avec 1,5 million de vols non
« hebergeables », et donc perdus, le réseau resterait fortement congestionne. Le nombre d'aéro-
ports de type « Heathrow » fonctionnant presque a pleine capacité pour la plupart des jours passe
de 6 a l'éte 2016 a 16 en 2040. Ce chiffre serait de 28 dans le scenario « Croissance globale ».

# Un mouvement de piste correspond a un decollage ou a un atterrissage.
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Tableau 4 : Tendances de long terme et futurs possibles pour l'aviation commerciale européenne a

I'horizon 2040

Tendances Effets positifs : plus de vols ‘ Effets negatifs : moins de vols
Prix du pe- L'électrification rapide des transports Un faible investissement dans un mar-
trole terrestres conduit au pic d'utilisation du | ché pétrolier en déclin entraine une
pétrole. Les prix chutent alors que les baisse des rendements. La rarete fait
producteurs se font concurrence sur un | grimper les prix, bien que le petrole de
marché en contraction. schiste continue de constituer un pla-
fond pour cette hausse.
Tourisme Les economies en croissance conti- -
nuent de stimuler le tourisme en Eu-
rope. Le tourisme de l'extérieur vers
celle-ci augmente. Les nouvelles géene-
rations sont plus mobiles, s'attendent a
voyager plus souvent et ont une plus
grande propension a prendre l'avion.
Long-cour- | De nouveaux types d'avions, de nou- Des prix du petrole plus eleves, des
rier a bas veaux transporteurs et des tarifs revus frequences peu attrayantes sur des
prix augmentent la diversité de l'offre et re- | marchés restreints et des marges de
duisent le cout des voyages long-cour- | prix beaucoup plus faibles, comparati-
riers, ce qui stimule la demande. vement au court-courrier, amenent le
long-courrier a bas prix a demeurer un
marche de niche.
Hubbing La croissance des grands Aubs a linte- -
rieur et au-dela de ['Europe stimule la
croissance des differents types de vols,
Electrifica- De nouveaux avions hybrides (kero- =
tion sene-électrique) modifient 'économie
du marche des aeronefs de 30 a 70
sieges, creant de nouvelles possibilites
pour le court-courrier.
Drones, aé- | Méme dans l'espace aerien controle ac- | -
ronefs non tuel, de nouveaux modeles commer-
habités ciaux emergent, tels que, par exemple,
le fret moyen-courrier sans pilote.
Croissance Les économies en expansion en Eu- -
de laclasse | rope, en Asie et ailleurs augmentent le
moyenne volume de la population disposant d'un
niveau de revenu disponible plus éleve.
Globalisa- Les tendances a long terme relatives a Les attaques populistes contre le
tion la production industrielle mondiale et a libre-échange entrainent un ralentis-
linterconnexion du commerce et des sement de la croissance du com-
services augmentent les besoins de ré- | merce, réduisant ainsi le besoin de
unions en face a face. voyages d'affaires et de transport de
fret. Des scenarios plus sombres (frag-
mentation, Brexit.) sont possibles.

Source : Eurocontrol, 2018 : 12
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Tableau 5 : Resume des hypotheses d'entrée par scenario pour la gestion des risques pour l'avia-
tion commerciale européenne a 'horizon 2040

Croissance mon-

Régulation et

Localisme heu-

Monde en frag-

Divergences
entre scenarios
(a partir de 2023)
Passagers
Demographie
(Population)

diale
Haut

Vieillissement
Fecondite : va-
riante moyenne
de lONU

croissance
Stable

Vieillissement
Fecondite : va-
rlante moyenne
de 'ONU

reux
Stable

Vieillissement
Fecondite : va-
riante moyenne
de [ONU

mentation
Bas

Vieillissement
Migration : va-
riante zero de
ONU

ltineraires et des-
tinations

Longs courriers
en croissance

Pas de change-
ment

Longs courriers
en decroissance

Longs courriers
en decroissance

Ciel ouvert

Elargissement
plus tardif de
lUE et ouverture
plus grande avec
le Moyen et UEx-
tréme-Orient

Elargissement de
lUE plus tot

Elargissement de
lUE plus tot

Elargissement de
lUE plus tot

Voie ferree a
haute vitesse
(connexions nou-
velles et ameélio-
rees)

Connexion entre
20 grandes
villes : imple-
mentation plus
tot

Connexion entre
20 grandes villes

Connexion entre
20 grandes
villes : imple-
mentation plus
tot

Connexion entre
20 grandes
villes : imple-
mentation plus
tard

Conditions économiques

Croissance du Forte Modeéree Faible Tres faible

PIB

Elargissement de | Plus tard, a 5 Plus tot, a 5 etats | Tres tot, a 5 etats | Le plus tard, a 5
[UE etats etats

Libre echange

Prix du voyage

Global, plus tot

Limité, plus tard

Plus limite, en-
core plus tard

Aucun

Europe | Turquie
1

Foint to point:
Atlantique Nord T
T

Europe et Tur-
quie T

Point to point:
Atlantique Nord T

Cout d'exploita- | Tres forte dimi- Diminution Diminution Pas de change-

tion nution ment

Prix du CO, en Modere Tres bas Au plus bas Tres haut

Echange d'émis-

sions

Systeme

Prix du pé- Bas Tres bas Trés haut Haut

trole/baril

Changement Bruit: T Bruit: T Bruit: T Bruit: —

autres charges Securite : 1 Securite : 1 Securite . — Securite : T

Réseau Hubs: Moyen- Hubs: Moyen- Hubs: Moyen 11T | Pas de change-
Orient T1 Orient T1 Europe et Tur- ment -

quie !
Foint to point:
Atlantique Nord T

Structure du
marché

Prévision pour la
flotte industrielle
+ hypotheses
STATFOR

Prévision pour la
flotte industrielle
+ hypotheses
STATFOR

Prévision pour la
flotte industrielle
+ hypotheses
STATFOR

Prévision pour la
flotte industrielle
+ hypotheses
STATFOR

Source : Eurocontrol, 2018 : 15
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Figure 5 : Prévisions du nombre de vols a l'horizon 2040 pour les quatre scénarios d'évolution de
l'aviation commerciale européenne
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Source : Eurocontrol, 2018 : 24

Le rapport d'Eurocontrol examine egalement les retards occasionnes par ces problemes de con-
gestions. Un modele prévisionnel établi dans le cadre de lanalyse permet d'estimer que, en éte,
ceux-ci sauteraient de 12 a 20 minutes par vol en 2040. En particulier, le nombre de vols retardés de
1a 2 heures augmenterait d'un facteur 7, ce qui représenterait environ 470 000 passagers par jour
retardes de 1 a 2 heures en 2040, contre environ 50 000 aujourd'hui.

Combler le déficit de capacite s'avere donc étre un réel défi pour les aéroports, en fournissant plus
d'infrastructures, mais aussi pour les compagnies aériennes, les opérateurs de régulation et les
autres parties prenantes.

Figure 6 : Estimation de la sous-capacité aéroportuaire en 2040 dans les quatre scénarios d'évolu-
tion de l'aviation commerciale européenne
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Source : Eurocontrol, 2018 : 25
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S'inspirant de la facon dont lindustrie a réagi dans le passe, les auteurs du rapport ont egalement
modelise six politiques differentes de gestion de ce defi, en dehors de 'ouverture de nouvelles
pistes. Parmi ces mesures, la plus prometteuse est portée par les developpements realises dans le
cadre de SESAR® Wave 1, qui ciblent les aéroports trés fréquentés lors des heures de pointe. Ces
ameliorations pourraient reduire l'ecart de capacite le plus probable de 28% en 2040, si elles peuvent
étre deployees avec succes.

Par ailleurs, les changements climatiques ne seront pas sans consequence. Ceux-ci font l'objet d'une
attention particuliére dans le rapport. A moyen et long terme, des modifications se produiront au
niveau des temperatures, des regimes dintempéries, des systemes de vent et de perturbations
(tempétes, orages.) et de la mer. Ces altérations affecteront linfrastructure aeronautique, les mo-
deles de demande et les opérations quotidiennes. Le rapport indique que les parties prenantes du
secteur en sont conscientes mais que peu d'initiatives ont été prises par ces dernieres entre 2013 a
2018 afin de planifier reellement l'adaptation aux impacts du changement climatique. C'est un risque
conséequent qui nécessiterait, aux dires des auteurs, une analyse plus approfondie.

D'autre part, il y aura beaucoup plus de systemes d'aéronefs sans pilote ou de drones d'ici 2040. La
plupart de ces appareils opéerera en marge de l'espace aérien IFR?” actuel, mais cela ne sera pas
sans exercer une pression en vue de repartitionner l'espace aérien, ce qui ne serait pas sans effets
consequents sur la problematique de la congestion aerienne.

En resumeé, le rapport d'Eurocontrol identifie trois defis majeurs pour 2040

e la mise en ceuvre des plans de capacité aeroportuaire actuels est, dgja actuellement, proble-
matique, mais ils chuteront de 1,5 million de vols en deca de la demande ; davantage de ca-
pacité est nécessaire dans les aéroports de 17 Etats différents, comme lindique la figure 6 ;

e méme avec 1,5 million de vols perdus en raison du déficit de capacite, une journee d'éeté ty-
pique en 2040 verra 16 aeroports connaitre un encombrement du méme niveau que celui qui
caracterise Heathrow actuellement ; cela amenera les retards totaux du réeseau a 20 minutes
en moyenne par vol et, dans ces circonstances, rendra difficile la fourniture d'un service de
qualite adequate ;

e les changements climatiques endommageront les infrastructures aeronautiques, modifieront
les modeles de demande de passagers, et conduiront a plus de perturbations des operations
quotidiennes ; l'industrie reconnait la nécessité de 'adaptation, mais seulement la moitie des
organisations ont commence a les planifier.

Ces défis sont developpés non seulement dans le rapport de 2018 mais egalement dans plusieurs
rapports annexes tres fournis presentant de maniere détaillée les analyses menées par Eurocontrol
et les résultats préevisionnels qui en decoulent. Il est probable que cet exercice sera actualisé dans
le courant des années 2020.

9318 [ exploration des futurs de lindustrie acronautique

Dans un ouvrage publié en 2020, Pollet se penche sur le futur de l'avion a l'horizon 2030 et, plus
precisement, sur les defis que lindustrie aeronautique aura a relever d'ici la. Il examine les mutations
necessaires que ce secteur devra connaitre pour perdurer dans un contexte de fortes turbulences.

2 e programme SESAR (ou Single European Sky ATM Research, pour Single European Sky Air Traffic Management Research)
vise a fournir a l'Europe des systemes performants de gestion du trafic aérien afin de moderniser les systemes actuels. Il
constitue le pilier technologique du programme Ciel unique européen (Wikipedia, https.//fr.wikipedia.org/wiki/Projet_SE-
SAR).

% Dans la definition des classes d'espace aérien, on trouve des regles s'appliquant distinctement aux conditions VFR (visual
flight rules) et IFR (instrument flight rules). Les conditions VFR s'appliquent au « vol a vue », c'est-a-dire que le pilote utilise la
vue de son cockpit comme source d'information principale. Dans le cas des IFR, le pilote utilise ses instruments comme source
de connaissance de l'environnement (Wikipedia, https.//frwikipedia.org/wiki/Classe_d%27espace_a%C3%AQqrien).
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Il passe en revue tous les defis a relever a travers les dimensions technologiques, economiques,
politiques, sociologiques, et méme psychologiques.

Le travail realise n'est pas, a proprement parler, de nature prospective : il s'agit plutot d'un diagnostic
réalisé par un expert du secteur?® interpellé par la plus grande crise que ce dernier ait connue au
cours de son histoire et d'une serie de recommandations adressee a celui-ci pour faire face aux
difficultes actuelles et preparer son l'avenir. De fait, les propos de l'auteur ne s'appuient pas sur les
résultats d'une recherche adoptant une methodologie particuliere ni sur lexamen systematique d'un
systeme et des facteurs qui alimentent sa dynamique. Il est encore moins question de scenarios
d'évolutions possibles. Neanmoins, l'exercice vaut d'étre mentionné dans ce Cahier car il confirme
ou compléte un certain nombre de constats établis par ailleurs.

En ce qui concerne les acteurs, trois categories sont mises en exergue : les compagnies aeriennes,
les constructeurs et les aeroports. La liste est donc moins longue que celle proposeée par Bernasconi
(2020) puisqu'elle se limite aux parties prenantes jouant un role direct et appartenant au monde des
entreprises. Les acteurs publics et les consommateurs, tout comme les acteurs moins directement
concernes (prestataires de services connexes, sociéte civile.) ne sont pas mis en evidence.

Pour ce qui est des actuels facteurs de turbulence, l'auteur traite de differents elements

e la honte de voler et, de maniere plus large, lévolution des représentations, des valeurs et des
desirs dans la societe civile (défiance par rapport au transport aérien, image sociale du secteur
ecornee, recomposition du rapport a l'espace, au temps et au deplacement, perte de legitimite
du secteur dans ['opinion publique, risques terroristes..) ;

e la concurrence avec les technologies de linformation et de la communication, qui proposent
des alternatives a la mobilite physique) et

e la degradation de la position concurrentielle europeenne dans le secteur de lindustrie aero-
nautique.

Face a ces phenomenes, en Europe, le secteur dispose neanmoins de plusieurs pistes pour deployer
saresilience:

¢ linnovation technologique, qui doit étre poussee dans toutes les composantes des chaines de
valeur afferentes au secteur ;
e la collaboration et le soutien de l'action publique ;

e la poursuite des garanties de rigueur dans les processus de certification qui concernent l'avia-
tion et

e ladoption par les opéerateurs du secteur de strategies anticipatives, exploratoires et proactives.

Selon l'auteur, l'emprunt de ces pistes pourra permettre au secteur d'éviter le « grand decrochage ».

9319 L aeroport du futur . une vision de 2040 et 2070 elaboree par LAirport Think Tank
AdENAC Alumni

En 2020, l'Airport Think Tank dENAC Alumni®® a publie un rapport intitule « L'aeroport du futur : une
vision de 2040 et 2070 », Linitiative a reuni une vingtaine de leaders de l'aviation de mars 2019 a avril
2020 pour explorer difféerentes thematiques en lien avec lavenir de l'aéroportuaire. L'équipe de re-
cherche et le panel d'experts ont identifie et analyse les tendances, les changements, les ruptures
potentielles et les innovations dans le secteur et dans son environnement. Ce faisant, les auteurs

8 | 'auteur est ingénieur, pilote, ancien général de larmeée de lair, ancien conseiller politique auprés de ministres et directeur
d'écoles polytechniques et d'ecoles d'ingenieurs en aeronautique et spatial).

0 ENAC Alumni est lassociation des diplomés de toutes les formations qu'enseigne 'ENAC (Ecole Nationale de ['Aviation
Civile - France), sur son site de Toulouse, dans ses differents centres et a linternational. Elle anime un réseau de plus de 24
000 Alumni et etudiants (https.//www.alumnienac.fr/fr/enac-alumni-5).
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peuvent mettre en évidence les impacts de ces elements sur le transport aerien et leurs implications,
dans une perspective d'anticipation et de facilitation des evolutions, sur la recherche, l'education et
la politique.

La méthodologie qui organise ce travail n'est pas explicitee et le rapport n‘a pas pour ambition de
proposer des scenarios prospectifs. Il se positionne plutdt a la croisee du prescrit programmatique
et de la futurologie®. Il présente en effet une unicité d'avenir pour le secteur, presque considere
comme certain, et ce de maniere tres assertive. D'un point de vue prospectif, son interet repose
principalement dans lidentification de certains facteurs de changements pour le secteur aéropor-
tuaire et des défis ; des menaces et des opportunites dont ces changements sont porteurs pour ce
dernier. Il fait écho a bon nombre de points dont nous avons déja traitée.

Des trés nombreux points sont ainsi traités dans le rapport. Ils renvoient a différentes thematiques,
qui le structurent. Les propos principaux des auteurs sont les suivants :

e le monde en 2040 et 2070 : de nombreux changements affectent lenvironnement du secteur
aeroportuaire. L'exode rural et la croissance des villes et surtout des mégapoles se poursui-
vent, posant de nouveaux défis en matiere de mobilité et donnant « naissance a de nouvelles
megacités aeronautiques ». L'importance des plus grandes villes et la congestion au sol pour-
raient induire des systemes a plusieurs aeroports et des plateformes secondaires. D'autre part,
les mutations économiques (hausse des salaires les pays « en développement », augmenta-
tion des taxes sur les transports, hausse de la consommation locale, developpement de l'eco-
nomie circulaire et des circuits courts, relocalisation de la production en Europe, révolution de
loutillage et des processindustriels avec, notamment, la 3D.) peuvent profondement affecter
le fret aerien. En outre, les communautes de 2040 et plus encore de 2070 n'auront pas la
meéeme notion du temps et de l'espace. Les aeroports du futur devront repondre et reconcilier
ces differents besoins. Enfin, laeronautique et l'aeroportuaire devront continuer leurs efforts
pour réduire leur empreinte environnementale. Les aeroports devront s'adapter pour emettre
moins, mais aussi pour etre plus robustes face au changement climatique ;

e des business modelsdurables et de nouvelles sources de financement : les modeles d'affaires
des aeroports seront amenes a evoluer. Cette évolution conduira a des modeles differents
suivant la taille des aeroports. Dans ce cadre, les processus de privatisation des grands aero-
ports sont a envisager et le role des pouvoirs publics ne sera pas uniforme (il se focalisera sur
le soutien des aeroports de plus petites tailles, economiquement plus fragiles) mais, dans tous
les cas, ils devront veiller a soutenir linvestissement dans linnovation, celle-ci etant cruciale
pour lindustrie aeroportuaire et l'ecosysteme du transport aérien dans son ensemble ;

e des smart airports a l'ére des technologies de l'information : la revolution des technologies de
linformation se poursuivra et linternet des objets offrira de nouvelles opportunites, notam-
ment en termes de gestion des flux de passagers, de bagages et de fret et en termes de
surete et de la securite, ce qui facilitera l'exploitation des aeroports Le deep learning utilisant
les reseaux neuraux artificiels et lautomatisation avancée constitueront les prochaines etapes.
Ils pourront assister, suppléer et méme remplacer l'analyse et la décision humaine dans des
domaines comme la gestion des ressources opéerationnelles et celle des actifs. Parallelement,
les aéroports devront s'adapter a ces nouvelles technologies, assurer la robustesse de leurs
systemes et developper des plans de continuite de lactivité afin de pouvoir faire face aux

39 Les predictions de ce qu'on appelle la « futurologie » annoncent de quoi demain sera fait. Le plus souvent, ce n'est pourtant
qu'un futur possible parmi d'autres qui est extrapolé comme « le » futur par excellence. Ainsi entendue, la futurologie adopte
en quelque sorte la posture déterministe associee a la prévision et propose l'anticipation visant, tout comme la prospective,
le long terme, ce qui alimente la confusion entre les deux démarches.
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incidents. De méme, ils devront réduire leur vulnérabilité face a ceux-ci et étre attentifs a la
cybersecurite de ces technologies ;

e les menaces sUrete et les activites illicites du futur: sur le plan du terrorisme, les schemas
dattaque les plus communs sont restes inchanges depuis les années 1970 (notamment les
attentats a la bombe a l'enregistrement ou aux espaces de livraison des bagages et ceux a
larme a feu en zone publique des aérogares). Ces modes d'action maximisent les dommages,
le nombre de victimes et limpact mediatique alors qu'ils sont difficiles a prevenir. Les aero-
ports devront prendre toutes les mesures pour empéecher les organisations terroristes d'acce-
der aux avions. Dans cette perspective, ajouter des couches de moyens et de politiques dimi-
nue la probabilité de reussite des attaques. Parce que les terroristes s'adaptent aux contre-
mesures et innovent, ces couches doivent étre versatiles et évolutives. A lavenir, elles de-
vraient varier d'un aeroport a l'autre. Par ailleurs, le cyberterrorisme d'état est aussi une me-
nace croissante. Des Etats et des groupes malintentionnés pourraient aller plus avant et tenter
de porter atteinte a lintegrite du transport aerien. Plus encore, la menace de virus informa-
tiques doit etre mieux prise en compte par les aéroports, tout comme celle du tireur isolé ou
du Kamikaze ;

e les futurs enjeux de securité aeronautique : le nombre de deces par passager-kilometre
payant (RPK) a diminue de maniere presque continue depuis les années 1970. Néanmoins, il
devient de plus en plus difficile avec la conception actuelle de la securite de reduire encore
le nombre d'accidents alors que la securité s'améeliore dans son ensemble. La prochaine etape
pour ameliorer les normes de securite est celle des systemes et des donnees en temps reel.
Le partage de donnees et l'analyse en temps reel de celles-ci augmenteront tant les perfor-
mances operationnelles que la securite. Par ailleurs, les aeroports et les autres parties pre-
nantes des opérations aériennes auront encore besoin d'autorités nationales de l'aviation
fortes pour soutenir lindustrie nationale et assurer la securite de l'écosysteme du transport
aérien. Certaines reégions affichent un retard en matiere de sécurité et, sur ce plan, une révo-
lution s'avere urgemment necessaire, et ce sur deux plans : au-dela des infrastructures et des
equipements, une forte culture de securite aéroportuaire doit simplanter au sein du personnel
aeroportuaire et des parties prenantes ;

e la compatibilite arrside & airspace: |a flotte des appareils au sol et dans les airs augmentera et
se diversifiera énormément au cours des prochaines décennies, ce qui ne sera pas sans poser
des probléemes d'encombrement et sans genérer de nouveaux marches. Ceux-ci articuleront
services specifiques et type d'appareils particuliers et ad hoc. Dans ce contexte, de nouvelles
normes devront étre fixees, notamment pour reguler le trafic aérien, qui sera de plus en plus
dense, limiter les nuisances et inscrire le transport aérien dans une logique de développement
durable. Le controle de ce trafic densifie pourra tirer profit du développement de la digitalisa-
tion ;

e lesterminaux et l'expérience client : jusqu'a present, les exploitants d'aeroport etaient des ges-
tionnaires d'infrastructure proposant des installations aéronautiques en tant que service public.
Dorenavant, ils seront davantage axes sur les passagers et leurs missions se transformeront
de fournisseurs d'installations a prestataires de mobilité ainsi que d'hdte se démarquant sur
l'expérience quiils offrent. Ils seront ameneés a proposer des services aux passagers qui ne sont
pas necessairement tous commercialement viables mais qui ont un impact positif sur la satis-
faction client (lounges gratuits pour les voyageurs en correspondance, divertissements a
proximité des salles d'attente, salles de lactation, salles de yoga, hébergement..). Les infras-
tructures aeroportuaires devront étre pensees en fonction de cette evolution et des terminaux
efficaces et adaptes aux passagers constitueront un avantage concurrentiel majeur pour les
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transporteurs aeriens. La compeétition se deroulera a toutes les etapes du trajet. Diverses par-
ties prenantes (compagnies, aeroports, gares, hotels.) pourraient developper leur collabora-
tion pour offrir une expérience de voyage meilleure et plus simple ;

la performance et la résilience opérationnelles : aéroports et systemes d'aviation sont des eco-
systemes complexes qui participent a leconomie mondiale et assurent la circulation des pas-
sagers et du fret. Malgre les grandes crises, le trafic aerien a toujours fait preuve d'une resi-
lience a long terme. Celle-ci amene les previsionnistes a entrevoir un taux de croissance an-
nuel mondial d'au moins 4,5% d'ici 2040, selon le rapport. Les differentes parties prenantes
devront poursuivre leurs efforts, notamment sur le plan de lintensification de la collaboration,
pour assurer et améliorer la prise en charge de ce trafic croissant. Par ailleurs, le changement
climatique menace la résilience du secteur. Ses effets sur les systemes d'infrastructure sont
deja visibles actuellement. D'importantes « anomalies » climatiques ont des consequences di-
rectes sur les infrastructures aeroportuaires ainsi que sur les depenses d'exploitation et les
dépenses d'investissement. A terme, les changements climatiques redéfiniront les critéres de
conception et d'exploitation des aeroports ;

les territoires et la mobilite : laeroport est partie integrante de la collectivite et en est membre
a part entiere. Une attention particuliere de se part devrait étre donnée a la poursuite d'une
coexistence pacifiqgue et mutuellement avantageuse avec les autres membres de la collecti-
vité. Cette attention doit porter, notamment sur les nuisances sonores et sur le plan d'occupa-
tion des sols, qui doit etre adequat pour permettre un developpement juste et equilibre. De
maniere genérale, les transactions entre l'aeroport, d'une part, et son territoire d'implantation
et la collectivite dont il est membre, d'autre part, doivent se concevoir dans le cadre d'un jeu
a somme positive pour les differentes parties. Les gains de ce jeu concerneront tant la des-
serte et la connectivité du territoire et lintegration de celui dans les réseaux externes que
l'emploi, la croissance économique, le respect de l'environnement, la gestion des nuisances,
laccessibilite.. ;

la durabilite et laeroport-citoyens : le transport aerien induit des consequences negatives,
dont le bruit. Des mesures technologiques, reglementaires et protectrices ont deja ete prises
depuis les annees 1970 dans de nombreux pays. Cependant, selon certaines sources, les nui-
sances sonores pourraient, avec llaugmentation du trafic, doubler si aucun progres technolo-
gique n'était realiseé sur les avions. Par ailleurs, la pollution aérienne et les emissions a effet de
serre causees par lactivite aérienne risquent egalement d'augmenter fortement, toute chose
etant egale par ailleurs. Les aéroports doivent avoir une vision globale de ces différentes nui-
sances lors de l'élaboration d'un plan de développement durable. Dans cette perspective, les
avions, les services d'assistance en escale, les terminaux de passagers, les infrastructures sup-
port et les infrastructures cote ville, mais aussi le transport terrestre depuis et vers l'aeroport
pour les passagers et les employes de l'aeroport, ainsi que leur chaine dapprovisionnement
doivent egalement étre pris en compte. Globalement, si les aeroports sont soucieux de s'ins-
crire dans une logique responsable et citoyenne de developpement durable et de lutte contre
le réchauffement climatique, ils doivent veiller a réduire l'ensemble de leurs impacts environ-
nementaux, directs ou indirects. De nombreux pas doivent encore étre poses pour aboutir a
des aeroports plus verts. La decarbonation complete des aeroports, notamment, imposera la
reduction et, dans la mesure du possible, 'elimination des emissions a la source ;

les ressources humaines et 'éducation : les évolutions décrites dans les points precedents
ameneront la création de nouvelles fonctions et la recomposition des postes de travail actuels.
Beaucoup d'emplois vitaux en 2040 et en 2070 n'existent pas encore. Ils sont méme difficiles
aimaginer. Il en est de méme pour la future organisation du travail. Le développement cons-
tant de nouvelles technologies et l'acceélération de la succession de decouvertes innovantes
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rendront necessaire une nouvelle approche pour la gestion de 'organisation, du changement
et des connaissances. Les aéroports devront rapidement identifier les changements emer-
gents, evaluer leurs effets, adapter leur organisation et former leur personnel. On peut aussi
s'attendre a une nouvelle revolution « informatique », avec la montée en puissance des tech-
nologies de lintelligence (intelligence artificielle et machine learning a grande échelle). Cette
réevolution ouvrira de nombreux nouveaux systemes et de nombreuses nouvelles applications,
dont certaines aideront les opérateurs humains tandis que d'autres pourraient meme rempla-
cer ces opérateurs pour certaines prises de décision. Ces innovations créeront de nouveaux
besoins en termes de compétences et de formation.

0.32. Les etudes exploratoires a portée nationale

Les exercices exploratoires du futur du secteur du TAP que nous avons abordeés jusqu'a present se
positionnaient a une echelle internationale. Les etudes que nous allons maintenant considérer con-
cernent un niveau plus limité puisque national. Elles sont néanmoins intéressantes a prendre en
compte car elles mettent en exergue des dynamiques qui touchent les autres pays.

9321 Le futur du transport aerien domestique au Royaume-Uni

La premiere etude de ce type que nous considérerons a ete publiee en 2019 et porte sur le futur du
transport aerien domestique au Royaume-Uni. Elle a ete realisee par Budd et Ison a la demande du
Government Office for Science. Elle vise ['horizon 2040 et elle examine le role des utilisateurs et de
la technologie sur 'objet examine. Elle traite egalement des autres elements, economiques, envi-
ronnementaux et sociaux, a l'origine des changements dans le transport aerien intérieur, tant pour
les marchandises que pour les personnes.

Selon les auteurs, trois éléements majeurs peuvent modifier radicalement l'évolution de la demande
de transport aerien au Royaume-Uni: premierement, les modifications des relations commerciales
du pays, deuxiemement, le développement du « HS2 »3* et d'autres modes de transport de surface
concurrents et, troisiemement, l'adoption de nouveaux modéles commerciaux et de nouvelles pra-
tigues commerciales par les compagnies aériennes. D'autres facteurs de changements peuvent
également intervenir. Ceux-ci relevent des environnements économique (notamment les echanges
commerciaux avec l'étranger), politique (en matiere de fiscalite et de douane, entre autres), régle-
mentaire (plus ou moins liberalise), social (hotamment le vieillissement de la population), physique
(principalement ecologiques et climatiques) et technologique (les innovations en matiere de véhi-
cules autonomes, de Big Data et d'internet des objets, par exemple).

Le rapport analyse les impacts potentiels des evolutions possibles de ces facteurs mais ne propose
pas de scenarios integrant les resultats de ce travail analytique. Ses conclusions stipulent que le
transport aérien intérieur britannique continuera de faire face a un certain nombre de deéfis et d'op-
portunites. Les defis renvoient a 'état de sante economique de la Grande-Bretagne, dans la mesure
ou la demande de voyages aériens est etroitement lieée a la croissance economique, a la concur-
rence des nouveaux modes de surface, tels que « HS2 », et aux changements dans la structure des
couts des activites du secteur. Les opportunites, quant a elles, sont offertes, d'une part, par les pro-
chaines innovations technologiques en matiere d'aeronefs, de motorisation et de controle du trafic
aerien, ces innovations pouvant permettre de rendre les opérations de transport aerien intérieur plus
propres et moins cheres, et, d'autre part par les possibles modifications du regime de reglementation
resultant d'accords commerciaux futurs,

3t Le « HS2 », ou High Speed 2, est un projet en cours d'etude par High Speed Two Ltd., une societe creee par le Gouverne-
ment britannique. Il concerne la mise en service d'une ligne de trains a grande vitesse reliant Londres aux Midlands, au nord
de lAngleterre et méme, plus tard, a la ceinture centrale de ['Ecosse.
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9322 Prospective du transport acrien et impact sur les transports terrestres en France

En 2006, a la suite d'une commande de la Direction de la recherche et des affaires scientifiques et
techniques, le Bureau d'informations et de prévisions economiques (BIPE) realise et publie une etude
prospective dont les objectifs sont de dresser un état des lieux du transport aerien dans le monde,
en Europe et en France, de réaliser une synthese des etudes prospectives sur le transport aerien et
des analyses du jeu des acteurs, en France depuis dix ans, et de présenter les informations dispo-
nibles sur limpact du transport ferroviaire sur le transport aérien et inversement. Ce travail articule,
au niveau des résultats, des elements qualitatifs et quantitatifs.

L'étude identifie et examine dans le détail les facteurs influencant le développement du TAP en
France : la maitrise des nuisances environnementales (émissions gazeuses, d'une part, et sonores,
d'autre part), la sUreté3? aerienne, la capacite et la flexibilité des infrastructures aeroportuaires, le
controle de la circulation aerienne et, pour terminer, les droits et les systemes d'indemnisation des
passagers. Ces facteurs renvoient a des dynamiques et des enjeux technologiques, économiques et
réglementaires. Ils soulevent des problemes complexes et pour lesquels les solutions ne sont pas
évidentes. Les solutions choisies seront déterminantes pour l'avenir du TAP France.

Un autre interét de l'analyse realisée par le BIPE en 2006 est la comparaison de différents travaux
francais du point de vue des « variables cles » presidant a l'evolution du secteur du TAP. Le tableau
6 synthetise cette comparaison

Le rapport du BIPE analyse egalement les scenarios €labores dans le cadre des exercices de 1992
et de 1995. LLes horizons prospectifs de ces scenarios etant, a 'heure actuelle, depasses, nous n'en
reprendrons pas la presentation et la discussion ici. Complementairement a cette analyse compara-
tive, un examen pousse d'un autre exercice realise en 2000 au profit I'’ADP (Aeroports de Paris) et
visant des horizons plus lointains (2025/2050) est mené. La methodologie de travail est dissequee,
en ce qui concerne tant l'analyse des facteurs de changement que celle des jeux d'acteurs®, Les
résultats les plus intéressants portent sur les treize « macro-variables » qui structurent la reflexion
relative aux futurs possibles et sur les scénarios elaboreés.

La figure 7 presente la structuration des macro-variables en quatre domaines. Deux de ces derniers
afferent au contexte global dans lequel le secteur du TAP déploie ses activités tandis que les deux
autres concernent spéecifiqguement le secteur des transports. Pour celui-ci, un domaine renvoie au
TAP uniquement et le second concerne le niveau « meso » du secteur des transports (notamment
la dynamique des autres modalites de déplacement).

* Les auteurs distinguent la securité aerienne, qui combine un ensemble de mesures et moyens humains et materiels dans
le but d'assurer la bonne exploitation et circulation des avions (certification, maintenance, etc), de la strete aerienne, qui
concerne les mesures et moyens humains et materiels qui visent a proteger l'aviation civile de tout acte d'intervention illicite
(BIPE, 20006).

3 Nous ne détaillerons pas cette analyse des acteurs : ceux-ci sont tres specifiques a la situation francaise de 'époque et les
possibilites d'inspiration offertes par cette analyse pour d'autres recherches sont, des lors, relativement faibles. Signalons,
cependant, qu'elle indique la préeminence de trois acteurs, pourtant externes au secteur, pour l'évolution du TAP : les mou-
vements ecologiques, la Commission européenne et les associations de riverains.
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Tableau 6 : Comparaison des variables clés utiliseées dans différentes réflexions prospectives sur le
TAP en France menées entre 1992 et 2003

Démarche d'Utilité Concertée pour un

EHUELD U (el Dl = e Bl Fen Site Aéroportuaire International (relative
1992 DGAC - 1995 L on . .
au troisieme aéroport parisien) - 2003
- Geopolitique, econo- - Cadre geopolitique - Démographie
mie, Europe, Organi- - Modes de regula- - Taux de croissance du PIB
sation du transport ae- tion économique - Importance du Tourisme
rien - Modes de vie - Propension a voyager par air
- Environnement - Meécanismes de - Evolution des tarifs aériens (avec ou
- Ameénagement du ter- base (Réle de [ Etat) sans taxation du kerosene)
ritoire - Concurrence entre - Elasticité-revenu, élasticité-prix
- Télécommunication et modes (TGV/aérien) | - Organisation du transport aerien
mobilite . Structure du trans- - Qualite de l'offre : frequence et em-
- Technique avion port aerien port moyen34
- CoUt du carburant (hubs/non hubs) - Reports vers ou en provenance des
plateformes européennes avoisi-
nantes

Source : d'apres BIPE (2006 : 103)

Figure 7 : Les facteurs de changements du TAP en France a 'horizon 2025-2050

CONTEXTE TRANSPORTS

I. Macro (fondamental) IV. Sectoriel (aérien)

A. Economie K. Organisation

B. Technologie (R — L Régulation

C. Modes de wie, socio-déemo
D. Gouvemance

1

II. Méso (appliqué)

M. Technologie

|

lll. Méso (systéme)

E. Espace temps . Voyage
5 '
F. Ecologie NT T W Service

G lle-de-France

J. Positionnement des modes

Source : d'apres BIPE (2006 : 120)

Sur la base de ces variables et de ces domaines, l'exercice de 2000 élabore quatre scenarios dis-
tincts. Ceux-ci sont présentés de maniere detaillée par les auteurs mais aucun narratif n'est associe
a cette présentation. Il s'agit plutdét d'un examen précis de la situation des treize macro-variables
dans chacune des quatre configurations. Le tableau 7 présente une synthése de celles-ci en mettant

34 La capacite d'emport correspond a la charge que peut emporter un avion.
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accent sur les caractéristiques du contexte et de l'offre de transport. Ce tableau permet de mettre
en evidence les elements suivants :

e dans le scenario 1, les oligopoles se developpent dans un environnement de croissance stable
et se partagent le marche afin de realiser des economies d'échelle ;

e dans le scénario 2, la mobilité caractérise un monde instable ; la culture du risque stimule les
eéchanges et les compagnies se recentrent sur les fonctions strategiques (spéecialisation) ;

e dans le scénario 3, le souci de la maitrise d'un développement « durable » simpose en Europe
et favorise lintermodalite ;

e dans le scénario 4, la mutation de la communication et des téléservices reduit sensiblement
la mobilite, ce qui pousse les transporteurs a développer des services intégres.

L'exercice de scenarisation permet d'anticiper® quelques consequences pour le secteur aerien, no-
tamment, une croissance tres forte du fret, une augmentation du TAP dans les scenarios 1 et 2 (a
cause d'une segmentation plus poussee de l'offre dans ce dernier) et une progression lente de celui-
cidans le scenario 3, (du fait principalement des pressions environnementales), voire tres lente dans
le scenario 4 (du fait de la substitution des technologies des telecommunications aux transports phy-
siques.. Dans sa derniere partie, le rapport se concentre sur l'estimation de limpact du transport
aéerien sur les transports terrestres. Cet impact demeure cependant, au moment de l'etude, difficile
a estimer en France. Neanmoins, limpact, negatif, du TGV sur le transport aerien serait plus evident,
mais difficile a quantifier.

¥l ne s'agit pas de previsions calculées grace a des methodes quantitatives : elles sont obtenues par le recours a la méethode
Delphi Pour rappel, cette derniere vise a organiser la consultation d'experts et expertes afin, notamment, de mettre en
exergue des convergences et des consensus sur des propositions qui leurs sont soumises (Dalkey et al,1972).
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Tableau 7 : Scénarios d'évolution du TAP a l'horizon en France 2025-2050

Contexte

Transport

Scénario 1

Croissance stable asso-
ciee a un cycle long avec
deux phases et liee a la
poursuite de la globalisa-
tion

Mobilité3 > PIB

Mobilite avion > Mobilite

Capacite a faire baisser
les prix ; pas de crise
énergeétique

Massification : produit de
masse peu differencie
(variantes et non varie-
tes) ; globalisation unifor-
misante

Scénario 2

Croissance instable,
erratique et incontro-
lee, lice a la stimula-
tion des echanges
Mobilite > PIB
Mobilite avion > Mobi-
lite

' Capacité a faire baisser |
les prix ; pas de crise
énergetique

Individualisme pro- |
nonce : besoin de per-
sonnalisation (« one-
to-one ») ; nomadisme,
mobilite ; multipolaire
differencie ; risque et
incertitude

Scénario 3

Croissance sous con-
trole : contrainte aux
transports et au tou-
risme en Europe et
pas ailleurs
Mobilite < PIB
Mobilite avion < Mo-
bilite

Prix relatif a la hausse -
(écotaxe, etc) ;
hausse du prix de
l'energie

‘Citoyenneté euro-
peenne :
individualisme soli-
daire au nom de lin-
téerét general et des
generations futures.
Avance de ['Europe

Scénario 4

Déeclin de la mobi-
lité : repli sur soi, re-
jet du tourisme, tele-
services
Mobilite < PIB
Mobilite avion < Mo-
bilite

| Prixrelatifala |
hausse (absence
d'effets d'echelle
liee au declin)

| Communautarisme |
local : souci de la
plus grande proxi-
mite (repli sur soi) ;
vie a distance

Effet taille : économies
d'échelle, concurrence
sur les prix > réduction
des couts > performance
organisationnelle comme
clé de la competitivite
(réseau centralise en
etoile) > renouvellement
rapide des flottes (inno-
vation)

Difference par le pro-
duit et la segmentation
> performance asso-
ciee au service (impor-
tance de la vitesse : re-
activite ; zero délai) >
point a point / réseau
maille

Gestion patrimoniale :
nature, culture, infras-
tructures ; souci du
territoire et de son
«<amenagement »

Secteur en recon-
version

Oligopoles generalistes
se partageant un marche
arrive a maturite (ten-
dance au cartel) ; orienta-
tion vers lintégration ho-
rizontale > compagnies,
aeroports..

Multiplicite de specia-
listes recentrés sur leur
meétier pour étre plus
réactifs ; compagnies

« irregulieres » (char-
ter, pavillon de com-
plaisance), aeroports
flexibles et modu-
lables, multifonction-
nels

Intégrateurs verticaux
du service placant les
entreprises du trans-
port dans le statut de
« consommation in-
termediaire » sous tu-
telle ; souci de la
chaine du voyage et
de lintermodalite

Transporteurs lami-
nes > reduits a l'état
de sous-traitants, de
« tracteurs » (loués)

Domination des oligo-
poles (pouvoir de l'offre)

Domination du marche
(pouvoir du client final),
tyrannie du court
terme (chaos ; jungle
tarifaire.), pas de plani-
fication ; role cle de
'aval (distribution/re-

servation)

Domination du poli-
tique qui définit le be-
soin et le cahier des
charges (contraintes a
respecter) ; approche
contractuelle négo-
ciee (modele rhenan)

Domination du ni-
veau le plus déecen-
tralise

Source : BIPE, 2006 : 123

3|l s'agit ici des taux de croissance.
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0.4. LES ETUDES EXPLORATOIRES RELATIVES AU TRANSPORT OU A LA MOBI-
LITE EN GENERAL

Outre les exercices specifiques au secteur aerien, nous avons identifie plusieurs analyses anticipa-
tives exploratoires plus genériques portant sur lensemble du secteur de la mobilite?”. Nous en pre-
sentons ici les plus intéressantes.

9.4.1. Un exercice theorique précurseur

Parmi les analyses retenues, la premiere date de pres de 20 ans et concerne une prospective pour
une mobilite durable a 'horizon 2020 (Crozet, 2002).

Si le secteur du transport aérien n'est pas au centre du travail de Crozet - il en est d'ailleurs absent
dans la mesure ou c'est la mobilité terrestre « urbaine » qui est consideree - il nN'en demeure pas
moins que ce chercheur propose une typologie prospective des politiques publiques en matiere de
mobilite, susceptible d'inspirer la reflexion en matiere de TAP. Quatre types, labellisés « scenarios
par lauteur », sont proposes. Ces types sont obtenus par le croisement de deux facteurs : les choix
collectifs poses, d'une part, et les programmes d'action publique privilegies, d'autre part. Autrement
dit, lauteur combine les objectifs en termes de mobilité avec les moyens pour les concrétiser. Le
résultat de cette combinaison est synthétise au tableau 8.

La premiére situation obtenue correspond a '« Homo technicus ». Elle se caractérise par un statu
quoen ce qui concerne le volume de la mobilite, voire un accroissement de celui-ci. La durabilite de
la mobilité est assurée par un fort volontarisme technologique. Il faut que les veéhicules soient de
plus en plus propres, de moins en moins bruyants. Des moyens publics sont investis dans la re-
cherche, tout en poursuivant les investissements dans les infrastructures (voiries, lignes de TGV, ae-
roports, etc.). C'est le scénario de la continuité, qui poursuit le tendanciel constaté au cours des der-
niéres cinquante annees.

Tableau 8 : Quatre scénarios de politiques de la mobilité

Les programmes (policy)

Recours preféerentiel aux orga- Recours preféerentiel aux

nisations et a des processus marches et a des incita-
collectifs de regulation tions individuelles
Maintien, voire ac- L
. s Scénario 2
) croissement de la Scénario 1 . .
= G . , Connaissance des couts et
O mobilité des per- Volontarisme technologique L .
Q , verite des prix
30 sonnes et des mar- (homo technicus) .
3 90 , (homo oeconomicus)
x -%' chandises
2 a8 Recherche d'une ré- Scénatio 4 Scénario 3
§ duction de la mobi- | Maitrise de la mobilité par une | Maitrise de la mobilite par
o lite des personnes et transaction urbaine des transactions privees
des marchandises (homo politicus) (homo contractor)

Source : d'apres Crozet, 2002 : 414

La deuxieme configuration, « Homo ceconomicus », résulte de limpossibilite, a terme, de maintenir
la premiere situation pour des questions financieres et pour des questions environnementales. Les

3 D'autres types de travaux existent bien entendu sur le sujet. Les aborder ici nous éloignerait trop de notre objet central.
Mentionnons néanmoins le rapport de la Cour des comptes européenne (2018), consacreé aux defis a relever pour un secteur
europeen des transports performant, qui, dans une certaine mesure, aborde des élements convocables pour une reflexion
prospective sur le secteur des transports.

Cahier de prospective de [IWEPS n'7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective



effets externes et les couts d'infrastructures extremement eleves finissent par ne plus pouvoir étre
gereés, notamment par les finances publiques. Le systeme de transport ne peut plus étre subven-
tionne et les utilisateurs et utilisatrices doivent faire face « a la verite des prix » et assumer les couts
des infrastructures et les externalites negatives de leur mobilite. Dans ce contexte, le prix de la mo-
bilite reflete plus fidelement la structure et le niveau des couts de celle-ci et il augmente donc for-
tement.

La configuration suivante, « Homo contractor », decoule de la precedente. La tarification elevee, en
vigueur dans cette derniere, pose un probleme de soutenabilité sociale. Le prix de la mobilite est
desormais eleve et seules les personnes ayant suffisamment de revenus ne sont pas impactees.
C'est le modele des marches de permis, par exemple a polluer, negociables pour les entreprises, ou
des marchés des droits a circuler pour les menages ou les autres agents economiques. Ce modele
doit étre apprehendé dans une logique ou les technologies de linformation et de la communication
se déeveloppent tres rapidement et dans un monde ou nous en sommes équipes a domicile et dans
les venhicules, aussi bien les voitures que les véhicules de transports en commun. Ces technologies
permettent de mettre en place une chaine globale de mobilite des personnes, similaire a celles qui
s'organisent dans la chaine logistique pour les marchandises. La gestion de la mobilité est tres diffe-
rente : les activites peuvent étre desynchronisées et il est devenu possible de traiter les pointes de
trafic, du moins en partie. En outre, les technologies de linformation et la connexion permanente
permettent la mise en place de marches de droit a circuler, ou de permis d'eémission negociables.

La derniere situation, « Homo politicus », est induite par la soutenabilite politique du troisieme mo-
dele. Les inegalités sociales face a la mobilite generee par ce dernier se creusent et la contestation
gagne du terrain3®, d'autant que les enjeux environnementaux ne sont pas percus avec la méme
acuite par tout le monde. Il faut, des lors, passer a un nouveau et dernier modele. Celui-ci se carac-
terise par une mobilité accessible au plus grand nombre mais dans le cadre d'une « transaction ur-
baine publique ». Celle-ci consiste a maitriser l'etalement urbain dans le cadre d'une transaction
entre ceux qui sont en centre-ville et ceux qui sont en péeriphérie pour reorganiser la localisation des
menages et la localisation des activites.

Bien que ces quatre configurations soient surtout pensees pour la mobilite terrestre des personnes,
elles ouvrent des pistes de réeflexion pour le TAP. Par exemple, lintégration des couts réels et de la
gestion des externalités négatives dans le prix du billet d'avion peut alimenter des exercices de si-
mulation prospective intéressants.

0.4.2. Les travaux au niveau europeen
Cing exercices importants doivent étre intégrés dans notre inventaire,
94.21 Les transports longue distance europeens a [ horizon 2047

C'est en 2008 qu'est publie le rapport du Parlement europeen sur les scenarios d'évolution future du
transport europeen longue distance® a 'horizon 2047 (Parlement europeen, 2008a). Il s'agit d'un do-
cument redige au profit du Science and Technology Options Assessment (STOA) dans le cadre d'un
projet plus vaste sur cette evolution (Parlement européeen, 2008b). Plus precisement, ce projet vise
a explorer les defis auxquels sont confrontés les transports interieurs europeens afin d'atteindre

e une reduction de 60% des émissions de CO; et

e une reduction de 80% de la consommation de pétrole, tout en maintenant

3 Certains mouvements de contestation populaire observés en France, notamment, au cours de ces derniéres années, tels
que celui des bonnets rouges ou celui des gilets jaunes font echo a ces tensions anticipees par Crozet.

3 |e transport longue distance concerne tous les mouvements par modes de transport qui depassent une distance de 150
km. Dans ce projet, il comprend a la fois le transport de passagers et de marchandises (Parlement europeen, 2008a : 5).
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e un haut niveau d'accessibilite (disposer d'un systeme européen de transport efficace et effi-
cient a prix abordables).

Une des préoccupations centrales est la mise en place d'infrastructures facilitant le passage a un
transport durable et favorisant l'utilisation des nouvelles technologies et la securité des transports.

Le projet explore trois options ou situations :

e une Europe high-tech forte et riche ;
e une Europe caractérisée par des modes de vie lents et réflexifs, et
e une Europe sous pression economique et ou l'energie est couteuse.

L'exercice prospectif réalise n'est pas de nature exploratoire. De fait, lapproche est de nature nor-
mative et la méthodologie utilisee de type backcasting (retropolation). La réflexion est donc menee
en fonction de cibles préedefinies a atteindre. 'objectif prioritaire n'est donc pas de « préfigurer » a
quoi ressemblerait le transport longue distance en 2047 en termes de chiffres et de parts modales
exactes. L'enjeu est de donner une idee de 'ampleur du changement necessaire pour concretiser
les objectifs fixes, tout en evaluant et en illustrant, pour les trois options envisagees, les choix pos-
sibles sur le plan des mesures politiques et des choix technologies.

Cette reflexion normative a ete menéee en collaboration avec un groupe de travail mis en place pour
le projet. Ce groupe, compose de sept experts, s'est reuni cing fois pour des ateliers d'une journee.
De plus, en fevrier 2008, les elements centraux des scenarios ont ete discutes lors d'un atelier avec
dix-sept autres experts europeens afin de valider les calculs et les arguments-clés et pour develop-
per davantage les scenarios correspondants aux trois options principales precitees. Sur le plan ope-
rationnel, la construction des scénarios a eté menée suivant quatre étapes différentes :

identification des problémes et des cibles ;
e calcul d'un scénario de réféerence ;

e conception des images de 2047 pour illustrer ce a quoi ressemblerait un monde dans lequel
les objectifs sont atteints et, pour terminer ;

e analyse et évaluation des technologies et des politiques qui pourraient étre développees des
a present pour parvenir a ces images.

Pour chacune des trois options preetablies, un ensemble de parametres est estime au regard des
objectifs a concrétiser en 2047 en termes d'emission de CO,, de consommation de péetrole et d'ac-
cessibilité aux transports.

ILest peu utile de présenter le détail des differents resultats dans le cadre de notre présente analyse,
ceux-ci étant accessibles en ligne. Néanmoins, il est pertinent de mettre en evidence les facteurs
qui ont ete identifies comme influencant le systéeme examiné par le projet de 2008 car ils peuvent
inspirer un travail sur lavenir du TAP dans un contexte particulier. Ces facteurs sont présentés au
tableau 9.
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Tableau g : Facteurs d'évolution du systeme de transport européen a 'horizon 2047

(O I-X -l —conomie | Gouver- Population Société et Mode de | Valeurs do-
néral etinnova- |nance niveau de vie minantes

tions vie
(o=le [N IETMll Production | Technolo- Développe- Technolo- | Schémas | Technologies
(IEUESVTII ot distribu- [ gies en ma- | mentdesin- | giesITS (/n- | de tarifica- | de linforma-
ST RNl tion d'éner- | tiere de pe- | frastructures | telligent tion des tionetde la
getique et [eliS] trole et de | de transport transport peages communica-
de trans- propulsion systemns) et tion (TIC)
port (facteurs telematique

d'émission)

Source : d'apres Parlement européen, 2008a

Pour chaque facteur, le degre d'influence et le potentiel d'« effet levier » pour atteindre les objectifs
fixés sont examinés par les auteurs du rapport, et ce dans le cadre de chacune des trois options
principales et également pour les différentes modalités de transport.

En ce qui concerne le transport aérien, tout comme pour ce qui est des autres modalités de trans-
port, plusieurs elements sont ainsi identifies comme pouvant contribuer plus ou moins fortement a
la réalisation des objectifs visés : taxe carbone, normes d'émissions, marche de permis d'émission,
systéme d'autorisations carbones « individualisées », taxe sur la valeur ajoutée, arrét de la promotion
du petrole, politique réglementaire d'investissement aeroportuaire, amenagement du territoire, pro-
motion des TIC, promotion des ITS (ntelligent transport systems), investissement dans les réseaux
de trains a grande vitesse. Pour chaque élement, des pistes d'opéerationnalisation sont evaluées et
discutees.

De l'ensemble l'analyse, il ressort, /1 fine, que :
e des taux de croissance enormes dans le transport longue distance sont a prevoir et quil n'y a

aucun signe de decouplage entre cette croissance et la croissance économique ;

o le transport longue distance represente plus de 50% des emissions totales de gaz a effet de
serre ;

e les emissions augmentent beaucoup plus rapidement que les emissions du transport a courte
distance ;

e |e transport longue distance étant presque totalement dependant du péetrole, la croissance
des activites du secteur et des deplacements, combinée avec laugmentation des prix du pe-
trole, appellent des solutions alternatives pour eviter les consequences negatives pour la mo-
bilite.

Il est evident, des lors, que pour reussir a atteindre les objectifs fixés, la combinaison d'innovations
technologiques pour mettre au point de nouveaux véhicules avec la reduction de la consommation
de carburants carboneés, le transfert modal et une bonne gestion de la demande de transport sera
necessaire. De fait, aucune mesure politique a elle seule ne peut suffire et il faut recourir a toutes les
mesures possibles si on veut concretiser les objectifs prevus. Selon les auteurs, essentiellement trois
parametres ou trois leviers avec lesquels travailler s'offrent a 'Europe

e le decouplage, c'est-a-dire le controle de la croissance des volumes de transport ;

¢ la technologie, c'est-a-dire la modification de lintensite carbone specifique des differents
modes de transport, et

e le transfert modal, c'est-a-dire le passage vers des modes de transport moins émetteurs de
CO..
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Parmi les conclusions majeures des eévaluations qualitatives et quantitatives des scenarios, plusieurs
sont directement en lien avec le TAP:

la technologie n'est qu'une partie de la solution : elle ne nous amenera probablement qu'a mi-
chemin atteindre les objectifs en 2047 ;

les effets de rebond doivent étre pris en compte : une plus grande efficacité des systemes de
transport peut engendrer plus une augmentation de la propension a voyager ;

un transport plus lent, en particulier pour l'aviation, une mesure low-tech a portée de main qui
peut reduire considérablement la consommation d'énergie. Son acceptabilite depend de la
fiabilité et de la resilience du systeme de transport ;

un changement de grande ampleur est necessaire si les objectifs doivent étre atteints. Les
combinaisons de différentes politiques sont inévitables pour relever les défis ;

le leadership europeen est important, notamment pour definir une vision d'un systeme de
transport neutre en carbone en Europe ;

lengagement de la population et des autres parties prenantes est crucial pour developper
une telle vision et en faire une réalité ;

certains changements institutionnels et organisationnels peuvent étre utiles pour réduire le
nombre d'acteurs responsables ;

une action urgente est necessaire car, au moment de l'eétude, il n'y a aucun signe positif quant
a la realisation des objectifs. Le TAP, au meme titre que le transport de marchandises par ca-
mions, est tout particulierement problematique car il contribuera le plus aux émissions de CO,
et a la consommation de pétrole a l'avenir.

De l'analyse de mesures politiques possibles, il ressort que les actions suivantes seraient des plus
pertinentes a mener :

investir dans les infrastructures ferroviaires pour favoriser le report modal. Une tres forte aug-
mentation de la capacite du systeme ferroviaire est necessaire pour le rendre competitif par
rapport aux autres modes. Les goulets d'etranglement doivent étre supprimes et les options
intermodales intensifiees. Le train a grande vitesse transfrontalier requiert des investissements
dans les infrastructures et une politique de normalisation. Il faut, en outre, également investir
dans l'électrification du réseau ferroviaire dans une optique d'utilisation de sources d'énergie
alternatives ;

reorganiser la repartition des aeroports pour reduire les deplacements. Seule la combinaison
de quelques mega-aeroports avec lintegration du rail et de lair pourrait étre une strategie
viable ;

utiliser le potentiel des TIC, des téeleconferences pour permettre la mobilite virtuelle ;

prendre des mesures de tarification, a mettre en ceuvre progressivement, sur la base des
emissions de CO,, fixer des normes strictes d'eémission et mettre en ceuvre des dispositifs
d'échange d'émissions (permis) pour tous les modes de transport afin de favoriser le déevelop-
pement de carburants pauvres en CO; et de nouvelles technologies de propulsion.

Dans tous les cas, selon les auteurs de 'étude, la reduction forte des taux de croissance des trans-
ports s'avere incontournable dans le cadre de la poursuite des objectifs vises. Le decouplage doit
avoir lieu, ce qui signifie que l'objectif d'accessibilite sera affecte. Ceci aménera sans doute a la re-
composition du concept d'accessibilité au transport en integrant l'accessibilité non seulement geo-
graphique mais egalement fonctionnelle, qui devra étre envisagee au moyen de la mobilite virtuelle,
de trajets plus courts, etc.
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94.22 Le systeme de transport europeen aux horizons 2030 et 2050

En 2009 sont publies deux rapports issus du tres ambitieux projet europeen TRANSvisions, dont
'objectif est de fournir un support technique a un debat sur lavenir du systeme de transport a un
horizon de 20 et 40 ans, notamment en collectant et en analysant des informations sur des exercices
de prevision et de prospective a long terme sur le sujet et en elaborant des scenarios originaux in-
corporant des travaux de modeélisation et des etudes de cas. Il s'agit, /7 fine, de suggerer des objectifs
a long terme pour les politiques europeennes des transports dans un contexte de reduction des
emissions de carbone (MCRIT, 2009, Tetraplan, 2009). Les travaux réalisés sont donc de nature quan-
titative et qualitative.

Trois types de scenarios sont développés dans le cadre du projet : des scenarios dits « prevision-
nels », visant 'horizon 2030, des scénarios exploratoires, a 'horizon 2050, et des scénarios normatifs
de type backcasting, normes par des objectifs de reduction d'émission de CO,.

Pour ce qui est des premiers, les previsions ont d'abord été calculées sur la base de la reconduction
du passé. Ensuite, deux alternatives ont eté calculees : l'une reposant sur une hypothése de crois-
sance plus forte du PIB et sur une hypothese de stabilité de la population en Europe et l'autre sur les
hypotheses d'une croissance plus faible du PIB et d'une diminution de cette population.

Quatre scenarios exploratoires sont proposes. Comme lindique la figure 8, ils sont obtenus a partir
du croisement de deux facteurs principaux : 'économie et le niveau de bien-étre des populations
europeennes. En voici les grands traits :

e le « parcours organisationnel » : scenario de mobilite decouplée qui poursuit le scénario pre-
visionnel de forte croissance entre 2005 et 2030. Reposant sur un nouveau contrat social et
des ameénagements equilibres, ce scenario combine une croissance economique moderee
avec une forte durabilite. Des politiques equilibrees sont appliquees, en mettant accent sur
la tarification et les modalités, ainsi que sur et les partenariats public-prive. Il réegne un opti-
misme genéeral quant a la capacite des institutions publiques a mettre en ceuvre des politiques
efficaces. Il existe un processus graduel et effectif pour reduire les émissions de CO ;

e le « chemin comportemental », scenario de mobilite reduite, qui poursuit le scenario de faible
croissance entre 2005 et 2030. Dans un contexte de developpement de modes de vie alter-
natifs et d'engagement des communautes autour de valeurs partagees, ce scenario combine
croissance economique et forte durabilite sociale et environnementale. Des politiques com-
portementales reduisant la demande de transport motorise sont appliquees ainsi que des li-
mitations de vitesse sur les routes et de nouveaux reglements sur l'utilisation des sols, con-
duisant a une augmentation des transports publics. Les trafics longue distance sont reduits. La
diminution du CO; s'enclenche rapidement mais elle est couteuse et induit un ralentissement
de la croissance du PIB ;

e la « voie technologique » : scénario de mobiliteé induite, qui poursuit le scenario de croissance
superieur entre 2005 et 2030. Ce scenario combine forte croissance et faible augmentation de
la population en raison de migration de 2005 a 2050. La croissance economique forte fait peser
des risques sur la durabilité. L'accent est mis sur la technologie, la gestion de l'offre et l'auto-
organisation spontaneée du marche. La croissance du PIB permet un investissement plus im-
portant dans la recherche et le développement, ainsi que dans des infrastructures plus pro-
ductives, entrainant une réduction de CO; lorsque de nouvelles technologies plus efficaces
sont mises en ceuvre sur le marché. Le CO, croit encore rapidement pendant les premieres
annees ;

e le «chemin obligatoire », scénario de mobilité contrainte, qui se caractérise par une forte
croissance a partir de 2005-2030 mais qui decline ensuite de facon spectaculaire. Ce sceénario
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capture a la fois une vision technologique trop optimiste et une vision pessimiste de la capacite
des institutions publiques a mener les reformes structurelles necessaires. Il se distingue par
une croissance economique tres elevee a court terme et une augmentation de la population
due aux migrations jusqu'en 2030, jusqu'a ce qu'un « goulet d'etranglement » soit atteint pour
des raisons structurelles (par exemple, le manque d'investissements publics dans les infras-
tructures ou l'éechec de la mise en ceuvre de nouvelles technologies, entrainant une reduction
dramatique de la rentabilité priveée et une situation economique difficile, voire un declin). Il est
attaché a une vision pessimiste concernant la capacité de ['Europe a mener des réformes
structurelles. De 2030 a 2050, le scénario associe une croissance economique faible avec une
faible durabilité sociale. L'économie est deprimée. Les taxes et les prix en matiere de transport
ne sont pas augmentes. De nouvelles réglementations et des interdictions sont appliquees
pour restreindre la mobilite, afin de reduire les emissions et la congestion. Ce scénario peut
étre compris comme le scénario de la defaillance du scenario precedent. C'est celui de '« ur-
gence carbone ».

Chaque scenario donne lieu au calcul specifique de previsions concernant un ensemble de variables
relatives au systeme de transport ou a l'environnement, ce qui permet de caracteriser et d'évaluer
chacun des quatre schemas d'évolution.

Figure 8 : Scénarios exploratoires de l'évolution du systéme de transport européen a l'horizon 2050
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Source : MCRIT, 2009 : 94

Quant aux scenarios normatifs, jalonnes par les annees 2005, 2020 et 2050, ils reposent sur 'examen
des impacts des politiques d'infrastructure et de tarification et sur des exercices de retropolation
menes pour identifier quelles politiques pouvaient étre les plus efficaces pour atteindre les objectifs
de reduction d'emissions de CO, en 2020 et 2050, et ce dans les cadres fixes par les scenarios ex-
ploratoires « organisationnel » et « technologique ».
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L'ensemble de ces difféerents scenarios, quelle que soit leur nature, est illustreé et discute sur la base
de plusieurs facteurs de changement, examines et evalues dans le detail, notamment par la me-
thode « Delphi »%°

les facteurs « externes » : les forces motrices qui agissent sur le systeme de transport depuis
'exterieur : energie (production, demande, type, source, consommation..), économie (deve-
loppement economique, commerce, mondialisation, logistique, tendances macroecono-
miques..), demographie (structure par age, migrations, modeles de menages et de localisa-
tion..), technologie (materiaux, communication, digitalisation.) et societe (utilisation du temps,
loisirs, consommation..) ;

les facteurs « internes », c'est-a-dire les forces motrices qui proviennent du secteur des trans-
ports (offre, demande, infrastructures, congestion, intermodalite.) ou resultent des impacts
des transports sur lenvironnement (changement climatique, internalisation des couts environ-
nementaux..) ;

les facteurs politiques, en tenant compte du contexte mondial et européen et de 'evolution
future possible des questions de gouvernance mondiale et europeenne (politique des trans-
ports, politique climatique et environnementale, elargissement de ['Union européenne, poli-
tique de securite..).

Le tableau 10 présente la synthese de 'analyse des impacts de ces facteurs sur le systeme de trans-

port.

Le travail d'anticipation exploratoire et normative, tout comme les exercices d'évaluation ex ante
permet aux analystes de formuler un certain nombre d'objectifs a long terme pour des politiques
europeennes des transports s'inscrivant dans une logique de durabilite. Parmi celles-ci, certaines
font directement écho aux enjeux liés aux activites du TAP :

ameéliorer les conditions de sécurité et de surete ;

articuler les difféerentes modalités de mobilité dans un systeme mieux intégre et plus respec-
tueux de l'environnement, ce qui suppose, notamment, un travail en profondeur sur l'organi-
sation des reseaux et des infrastructures de transport ;

reduire les incidences environnementales, ce qui implique des progres du point de vue de la
diminution de la consommation des ressources non renouvelables et l'adoption de mesures
supplémentaires, notamment en matiere de nuisances sonores, d'émissions de polluants at-
mosphériques et d'émissions de gaz a effet de serre ;

instaurer un systeme de prix « intelligents » pour orienter la demande car dans le secteur des
transports, comme dans tout autre secteur, il ne peut y avoir efficacité economique que si les
prix refletent lensemble des couts, internes et externes, véritablement occasionnés par l'acti-
vité ;

encourager linnovation technologique en vue d'accélérer la transition vers une societe a faible
taux d'emission de carbone, notamment en favorisant la définition de normes et de standards
pour les vehicules, les equipements et les infrastructures ;

eduquer, informer et impliquer pour orienter les comportements futurs des consommateurs
et des consommatrices et leurs choix en matiere de mobilite durable, et

harmoniser les positions des pays membres de [UE en matiere de politique de mobilite et de
durabilite.

49 Celle-ci a mobilise 23 experts, qui ont ete interroges sur 'evolution, a l'horizon 2050, de 39 indicateurs-cles (MCRIT, 2009 :

506).
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Il semble evident que ces propositions sappliquent directement au secteur du TAP, au méme titre
qu'a d'autres secteurs du transport, de personnes ou de biens. Elles delimitent un perimetre politique
dans lequel s'inscrit a present l'evolution du déeploiement des activites relatives au TAP en Wallonie,

Tableau 10 : Les facteurs de changement du systéme de transport en Europe

Driver Sub driver Impacting passenger transport Impacting goods transport
Size Transport level Level of transport by sector
Age distribution Trip frequency, trip purposes,

mode choice

Populatlon Household type

and size

Car ownership, trip frequency,
mode choice, trip purposes

Localisation

Trip frequency, car ownership,
mode choice

Macro economic
development

Level of transport

Level of transport

Disposable in-
come

Car ownership, trip distance

Productivity by
sector

Level of transport by sector, mode
choice

Economy
Logistics

Mode choice, trip distance

Trade

Level of transport by sector, distri-
bution by country, mode choice

Globalisation

Mode choice, trip distance

Level of transport by sector, mode
choice, trip distance

Time use

Trip purpose

Leisure

Trip frequency, trip distance,
mode choice

Sustainable con-
sumption

Change in car ownership

Change in transport by
sector

Energy price

Trip frequency, mode choice,
trip distance, change in car own-
ership

Level of transport, mode choice,
trip distance

Availability of fuel

Level of transport

Level of transport

New and im-
proved transport

Technolo- modes

Level of transport, mode choice,
trip distance

Mode choice

ay
ICT

Level of transport, trip distance

Trip distance

Improved acces-
sibility

Trip frequency, mode choice,
trip distance

Mode choice, transport distance

Infrastruc-

AL Congestion

Mode choice, trip distance, route
choice

Mode choice, route choice, trans-
port distance

Interoperability

Mode choice, route choice

Mode choice, route choice

Internalisation of
external costs

Environ-
ment

Car ownership, trip frequency,
mode choice, trip distance, route
choice

Mode choice, route choice,
transport distance, change to more
clean transport modes

Enlargement

Policy

Level of transport, trip fre-
quency, trip distance, mode
choice

Level of transport, trip frequency,
transport distance, mode choice

Security

Trip frequency, Mode choice

Mode choice

Source : MCRIT, 2009 : 67-68
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9423 La reduction des emissions de gaz a effet de serre dans le secteur des transports a
L horizon 2050 . le projet TOSCA

En 2009, la Commission europeenne demarre le projet TOSCA. Celui-ci vise a identifier les techno-
logies et les carburants prometteurs pour réduire, a 'horizon 2050, les emissions de gaz a effet de
serre liées aux transports. Les résultats issus de ce projet ont éte publiés sous la forme d'un rapport
final en 2011 (European Commission, 2011d).

Ce rapport synthetise 'analyse technique et economique des principaux modes de transport et car-
burants. Il ne s'agit donc pas d'une recherche anticipative mais d'un travail d'évaluation ex ante et de
simulation applique a des alternatives relatives aux technologies et aux carburants. Un work package
spéecifique concerne l'aviation.

A partir de deux avions de référence, des appareils a fuselage étroit et a turbopropulseur de géne-
ration opérant dans l'espace aérien europeen au moment de la recherche, les technologies a faibles
emissions de GES et les dispositifs suivants ont eté evalues quantitativement :

avion a fuselage etroit de remplacement ;
e avion a fuselage étroit propulse par un moteur a rotor ouvert rapide ;

e avion a fuselage etroit propulse par un moteur a rotor ouvert a vitesse reduite (ailes non ba-
layées) ;

e biocarburants de seconde generation ;
e avion a turbopropulseurs de remplacement et
e ameliorations de la gestion du trafic aerien.

Ces technologies et ces dispositifs ont ete identifies grace a des enquétes menees aupres d'experts*
tandis que leur évaluation en termes de réduction d'émissions et de couts a eté menéee sur la base
de modeles mathematiques specifiques et originaux.

De ce travall, il ressort, pour ce qui est du domaine technique, que l'avion de remplacement a fuse-
lage etroit et a turbopropulseurs necessiterait dimportants investissements en recherche et déeve-
loppement. L'avion a rotor ouvert requerrait egalement de tels investissements mais pour sa com-
mercialisation, en partie en raison des problemes lies a la pollution sonore. D'un point de vue eco-
nomique, la plupart des options semblent étre gerables.

Plusieurs dimensions societales ont egalement ete discutees par les experts. Parmi celles-ci, le ni-
veau de bruit potentiellement accru de l'avion a rotor ouvert a ete considéere comme problematiques
par expert. En pratique, ce type d'avions devra se conformer a la réglementation en matiére de bruit.
Pour ce qui est de l'acceptabilite des consommateurs, le bruit en cabine est un facteur a la fois pour
ce type d'avions et l'avion a turbopropulseur. Ces deux types sont egalement desavantages par des
temps de vol plus longs, de par leur vitesse plus basse.

Pour les auteurs, en ce qui concerne le secteur aérien, des interventions politiques seront probable-
ment nécessaires pour encourager l'adoption des technologies de reduction de CO, les plus pro-
metteuses. Cependant, de telles interventions pourraient avoir pour effet d'augmenter les tarifs ae-
riens en geneéral, ce qui pourrait entrainer des problemes d'equite sociale.

Le projet integre les analyses relatives aux differentes modalités de transport en une lecture plus
globale via l'elaboration de trois scenarios et le calcul de projections de variables de sortie pour

4 Certaines contraintes ont ete fixees pour cette identification. Ainsi, les nouveaux types d'avions anticipes devraient étre
disponibles vers 2025, avec une limite inférieure et supérieure de plus/moins 5 ans.
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chacun de ceux-ci (demande de transport par modalite, emissions de CO;, parts de marche des
modalites..).

La premiere etape de cette partie de la recherche a consisté en un examen systematique des sce-
narios de transport europeens deja existants. Trois facteurs majeurs determinant la demande future
de transport de passagers et de marchandises ont ainsi ete isoles. Ceux-ci ont ete utilises pour for-
muler quatre scenarios distincts, sur la base des tendances futures de ces facteurs. Cette étape a
ete suivie d'un travail de modeélisation dans lequel la demande de transport pour chaque scenario a
ete projetée sous 'hypothese de l'absence de nouvelles politiques. Enfin, les emissions resultant du
transport dans 'UE-27 ont été estimees.

Les trois variables retenues pour la construction des scénarios présentent, du point de vue des ex-
perts, une pertinence élevee et une grande incertitude. Le moteur le plus important de la demande
de transport est la croissance de l'économie (mesuree par le PIB). Au cours de la majeure partie de
'histoire du transport motorise, les deplacements de passagers ont augmente avec une élasticite-
revenu d'environ l'unité, c'est-a-dire que chaque augmentation en pourcentage du PIB s'est traduite
en une augmentation en pourcentage similaire en pkm+2. En raison de la forte dépendance des trans-
ports vis-a-vis des produits péetroliers, un autre facteur majeur est le prix du pétrole et de ses carbu-
rants de substitution. Les prix du pétrole dependent principalement de facteurs geopolitiques, diffi-
ciles a prevaoir. Les prix eleves du péetrole depriment la demande de transport et améliorent la renta-
bilite des technologies et des carburants alternatifs a faible emission de carbone. Le troisieme facteur
majeur est lintensite de CO, de l'électricite. Selon les experts interroges, ce facteur deviendra de
plus en plus pertinent pour le secteur des transports car l'electricite deviendra un vecteur d'énergie
de plus en plus important pour celui-ci. Si les transports deviennent fortement électrifies mais que
lintensite de CO, de l'électricité ne diminue pas de maniere significative, les transports de ['Union
europeenne pourraient ne pas étre en mesure de reduire de maniere significative leurs emissions.

Les trois scenarios, etablis sur un horizon temporel de 2009 a 2050, sont definis comme suit ;

e un scenario de reference, tendanciel, pour l'évolution des facteurs exogenes, « reference » ;

e un scenario defiant l'évolution des facteurs exogenes en termes d'emissions de gaz a effet de
serre, « challenging » et

e unsceénario d'évolution favorable des facteurs exogenes en termes d'eémissions de gaz a effet
de serre, « favorable ».

Dans le scénario de reférence, la demande de transport augmenterait d'environ 70%, pour le trans-
port de passagers, et de 50% pour le fret d'ici 2050 par rapport au niveau de 2010.

Dans le deuxieme scénario, caractérise par une croissance élevée du PIB et des prix du pétrole
stables en 2009, ces niveaux de transport atteindraient respectivement 130% et 80% au-dessus du
niveau de l'année 2010.

En revanche, dans le scénario favorable, avec une faible croissance du PIB et des prix du péetrole
eleves, la demande de transport n‘augmenterait que de, respectivement, 30% et 10%.

La variation autour de la demande de référence 2050 (passagers, fret) dans les scénarios Scénario
Difficile (+33%, +16%) et Scenario Favorable (-26%, -29%), offre un éventail suffisamment large d'acti-
vités de transport pour lincertitude dans l'examen des possibilités de réduire les émissions de GES
grace a des changements dans les technologies et les carburants.

4 Le pkm est une unite de mesure representant le transport d'un passager par un mode de transport defini (route, rail, air,
mer, voies navigables, etc.) sur un kilometre.
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L'augmentation de limportance relative du transport aerien est commune a tous les scenarios, et
tout particulierement le cas pour le TAP, ou la croissance du pkm varie de 50% par rapport aux ni-
veaux de 2010 dans le troisieme scenario a 160% dans le deuxieme.

Les differences des niveaux d'emissions entre les scenarios sont principalement dues aux diffe-
rences de demande entre ceux-ci. Les trajectoires technologiques sont similaires dans chaque cas.
Les emissions de CO, provenant des transports augmentent donc jusqu'en 2050 dans tous les sce-
narios. Dans le scenario « favorable », les emissions routieres et ferroviaires diminuent legerement
jusqu'en 2050, tandis que les emissions du transport maritime et en particulier de l'aviation augmen-
tent. Dans les deux autres scenarios, les emissions augmentent jusqu'en 2050 pour tous les modes,
a l'exception du rail. Dans aucun scenario, les objectifs de reduction des emissions suggeres par
'Union ne sont atteints ni méme approcheés.

Les scénarios ne sont pas non plus neutres en termes d'implications sur les finances publiques. En
particulier, les recettes provenant de la taxe sur les carburants en proportion du PIB de 'UE-27 dimi-
nuent de 1,4% en 2010 a 0,7-0,9% en 2050.

Le rapport présente egalement les résultats des simulations de mises en ceuvre de différentes po-
litiques etablies grace a differents modeles mathématiques. Il se termine en soulignant que des tech-
nologies prometteuses et des options de carburant existent, mais qu'elles entrainent des couts sup-
plementaires importants et necessitent une intervention gouvernementale telle que des investisse-
ments en recherche et developpement, des mesures reglementaires, des subventions et/ou des
mesures fiscales. La consommation d'énergie par pkm peut étre reduite de 30 a 50% pour la plupart
des modes de transport utilisant des technologies qui pourraient devenir disponibles dans les an-
nees 2020. Le renouvellement des flottes contribuerait a la reduction des émissions de CO.. Ces
reductions pourraient etre completees par l'utilisation des biocarburants de deuxieme generation et
de l'électricité a partir de sources a faible emission de carbone. Un systeme de transport davantage
base sur l'électricitée offrirait egalement des avantages secondaires en termes de dependance re-
duite a l'egard des importations d'énergie.

Complementairement a l'action publique, lindustrie devrait étre encouragee a realiser les investis-
sements a forte intensite de capital necessaires pour fabriquer ces technologies et ces carburants.

Enoutre, cette transition exige egalement que la societe donne la priorité a l'atténuation du change-
ment climatique par rapport a d'autres besoins car ces interventions politiques entraineront des de-
penses publiques supplémentaires (et donc des impdts plus eleves ou des coupes dans dautres
budgets gouvernementaux en période de crise des finances publiques) et/ou des prix plus eleves
et donc une mobilite reduite.

Cependant, méme en supposant des niveaux tres optimistes d'adoption de technologies et de car-
burants prometteurs, il est peu probable que les émissions de gaz a effet de serre du secteur des
transports de ['Union puissent étre reduites de maniere significative en dessous des niveaux de 2010
d'ici 2050, @ moins que des quantités abordables et importantes de biocarburants et d'électricité
puissent étre fournies. Par consequent, il apparait que les mesures technologiques seules ne peu-
vent pas produire des reductions suffisasmment importantes des emissions des transports pour ren-
contrer les objectifs climatiques, au moins d'ici 2050. La question de la reduction des besoins de
transport doit donc étre envisagee. C'est tout particulierement evident pour le secteur aéerien dont la
flexibilite technologique est plus faible que celle des autres secteurs du transport.
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94.24. Evolution de la demande de transport en Europe ! facteurs de changement, scéna-
rios et defis

Le dernier exercice mene au niveau europeen que nous examinerons est plus recent. Il a ete publie
en 2015. Il concerne l'examen anticipatif de l'evolution de la demande de transport en Europe (Joao
et al, 2015). Il s'agit d'une analyse de scenarios a l'horizon 2050 visant a identifier les défis poses en
la matiere pour les acteurs industriels et politiques europeens. Il integre les resultats d'études ante-
rieures et adopte, pour élaborer les scénarios, une methodologie reposant sur la consultation d'ex-
perts. Il présente la particularité de traiter du transport sans en aborder les modalités classiquement
distinguées par les autres publications (avion, train, route, maritime, fluvial.). Il s'attéle donc a une
réflexion genérique sur la demande de mobilité qu'aux moyens de rencontrer un besoin ou un désir
en la matiere,

Ce projet a été mene en trois temps

e le developpement des scénarios mondiaux futurs ;
e lidentification des facteurs qui influenceront la future demande de transport, et
e lidentification des tendances et des défis pour les passagers et transport de marchandises.

Ce sequencage est quelque peu inhabituel dans la mesure ou, généralement, dans les travaux pros-
pectifs, lidentification des facteurs de changement precede l'eélaboration des scénarios (Godet,
2007 ; Meinert, 2014). Neanmoins, Joao et al Indiquent que les deux premieres etapes ont ete me-
nees de maniere iterative et en interaction, se nourrissant l'une l'autre.

Pour ce qui est des facteurs de changements, un ensemble de « megatendances® » a d'abord ete
identifie comme potentiellement pertinent pour l'évolution du secteur du transport, et ce sur la base
d'une revue de la littérature et de la consultation des experts. Ces megatendances sont la mondiali-
sation, lurbanisation, le vieillissement demographique, le développement de la societe de la con-
naissance, l'essor de lindividualisme, laugmentation des migrations, la connectivite de plus en plus
importante, limmediatete des besoins, la demande pour un ralentissement du mouvement (slow
motion), 'émancipation des femmes, la conscientisation, la hausse de la consommation, le jeunisme,
la recherche grandissante d'expériences.

Ensuite, sur la base de ces megatendances et d'une réflexion sur les signes de mutations effectives
ou a venir pouvant affecter la demande future de transport, une liste de facteurs de changements
pertinents pour ce secteur a été stabilisee.

Ces facteurs sont lies aux difféerentes spheres de lactivite humaine et classés dans les catégories
définies par la demarche « STEEP » : sociale, technologique, économique, environnementale et po-
litique. L'inventaire de ces facteurs est présente au tableau 11.

Les questions et les enjeux relatifs a l'avenir des transports ont éte repertories par la méme occasion.
Dans le secteur des passagers, ces questions couvraient quatre domaines : (1) les « macro-flux » de
transport, (2) les modes d'utilisation des terres, (3) les attitudes sociales et les préferences et (4) le
but des voyages. Dans le secteur du fret, (1) les « macro-flux » de transport, (2) les problemes poli-
tiques et (3) les problemes de comportement ont ete pris en consideration.

Les questions et les defis ont eteé integres dans quatre scenarios globaux elabores sur la base de
lanalyse des facteurs de changement et des hypotheses relatives a leur evolution future. Pour

4 Une megatendance, ou megatrend en anglais, est une tendance de fond qui affecte plusieurs dimensions des societes et
qui est observable a l'echelle internationale, voire mondiale. Elle se deploie sur le long terme au sein des societes, qu'elle
change en profondeur (Wikipedia, https.//en.wikipedia.org/wiki/Megatrend).
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chaque scenario, la situation de la demande de transport de passagers et de transport de marchan-
dises est examinee.

Le premier scénario, « Unlimited Society » présente un monde qui a surmonte les plus grandes li-
mites a la croissance, notamment sur le plan environnemental (rechauffement climatique) et tech-
nologique. La technologie est capable de resoudre les problemes environnementaux et energe-
tiques cruciaux. Les pratiques sociales actuelles peuvent perdurer et méme suivre la voie d'une con-
sommation accrue, entre autres en termes de voyages. La prosperite economique et la croissance
verte sont évidentes dans l'ensemble du monde. La concurrence economique mondiale constitue
le plus important moteur pour les sociétes.

En ce qui concerne la demande de transport, celle-ci augmente, dans le sillage du développement
economique, de la mondialisation et du nomadisme. Les consequences en termes d'émissions ne
sont pas problematiques car on dispose de technologies vertes. La vitesse des deplacements et la
possibilité de rentabiliser davantage le temps de ceux-ci sont un facteur clé pour les choix en ma-
tiere de transport. On ne fait presque plus la « navette » comme dans les jours plus anciens : le tele-
travail est fortement présent et les écoles et les universités sont de plus en plus organisees de ma-
niere virtuelle.

Les voitures « zéro emission », maintenant bien au point, sont considéerees comme un moyen de
transport rapide et pratique, en particulier pour les courtes distances. De nouvelles formes d'usage
combiné « voitures et velos electriques » gagnent des parts sur le marche de la mobilite. Les for-
mules de « credit-bail » sont courantes puisque les nomades changent frequemment de residence.
Le recours aux taxis et, dans une moindre mesure, a lautopartage se developpe egalement. En
zones rurales, posseder sa propre voiture demeure une preféerence. En zones urbaines, en dehors
des voitures et des velos electriques, le metro est tres populaire et les plus jeunes sont tres ouverts
aux differentes options de transport et a leurs combinaisons, tandis que les personnes agees ont
plus tendance a utiliser la voiture, notamment dans le cadre de locations.
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Tableau 11 : Les facteurs influencant l'évolution de la demande de transport en Europe a l'horizon

2050

Categorie

Sociale

Technologie

Economie

Environnemen-
tale

Politique

Facteur

Démographie

Composantes

croissance déemographique, vieillissement,
migration, flexibilité du lieu de vie

Education et capital social

niveau d'éducation, egalite du capital culturel

Preférences et sensibilités

consumerisme versus spiritualisme, sensibili-
sation a l'environnement, propension a posse-
der les biens ou au contraire a en partager
l'utilisation, valeur sociale des choix de
voyage, rationalité des choix, valeur de la sé-
curité, valeur de la sante, valeur du temps
libre et des loisirs

Capacite technologique a
aborder les questions éner-
getiques, environnementales
et les défis du vieillissement
par les évolutions tech-
niques

Développement econo-
mique

niveau de croissance, stabilité économique,
volume du commerce international, egalite
economique

Modes de production et de
consommation

part du travail base sur les connaissances, pa-
radigmes de réseaux d'achats, echelle de
production : travail de masse vs personnalise,
reduction du temps de travail remunere

Développement urbain

urbanisation, densité urbaine, congestion

Energie

penurie d'energie fossile, niveau des prix

Changement climatique

Biodiversite et autres ques-
tions environnementales

Pollution locale (air, bruit)

Politique Coopeération mon-
diale sur des questions mon-
diales

Puissance de |'Etat

Pouvoir du peuple et des or-
ganisations civiles

Conflits internationaux

Problemes de securité

Libéralisation du marché

Developpement des infras-
tructures

Source : d'apres Joao et al, 2015
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Les differences entre les zones urbanisees, en croissance constante, et les autres zones, qui retre-
cissent, s'accroissent : les investissements publics sont principalement realises dans les centres de
croissance car ils y sont plus rentables, et, si un nombre important de personnes aiment encore vivre
a la campagne, elles doivent accepter des infrastructures moins developpees.

Dans le transport de marchandises, les economies emergentes rattrapent le reste du monde et elles
Jjouent un role important en genérant de nouvelles demandes pour étre desservies tant en tant que
nouveaux marches de consommation que nouveaux espaces de production.

L'emergence de « méga-entreprises » entraine la creation de chaines d'approvisionnement mon-
diales hautement efficaces. Le nomadisme cree de grandes dispersions des marcheés de consom-
mation et crée une demande supplémentaire pour le transport de marchandises de matériel de
construction et de matieres premieres. De nouveaux procedes de fabrication permettent a de nou-
veaux matériaux de devenir courants. L'impression 3D prend le relais dans certains segments de
marchés de produits, créant de nouveaux besoins de services logistiques.

Dans ce premier scénario, les constructeurs europeens doivent se préparer pour une augmentation
significative de la demande d'efficacite et de vehicules « zero émission ». Pour les gouvernements
des economies fortes, il deviendra necessaire de mettre en ceuvre une planification durable de ['uti-
lisation des territoires et d'améliorer la capacite des infrastructures, en particulier pour ['aeronautique.
Enfin, en raison du phenomene de nomadisme (par lequel les gens deviennent moins attachés a un
lieu de residence et de travail), il faudra ameénager les cadres legislatifs relatifs au travail et la fiscalite.
En ce qui concerne le secteur du fret, les gouvernements europeens et les fabricants devront con-
clure des accords de coopération afin de developper des modeles commerciaux qui concurrence-
ront les entreprises mondiales. |''accent sera mis sur la creation de relations non concurrentielles
solides au niveau europeen et sur ['utilisation simultanee des avantages geographiques, technolo-
giques et environnementaux des Etats membres et des entreprises de ['Union face aux concurrents
mondiaux.

En outre, il sera crucial pour 'Union de proposer des incitants aux entreprises europeennes pour
demeurer sur son territoire, ainsi qu'a celles qui souhaitent delocaliser leurs activites sur celui-ci. En
general, il faudra veiller a créer des liens solides entre les fournisseurs, les expediteurs et les fabri-
cants au sein de 'Union, dans le but de créer des chaines dapprovisionnement régionales rapides
et flexibles.

Le deuxiéeme scénario, « Passivité et effondrement », dépeint un monde ou les sociétés sont inca-
pables de faire face aux problemes environnementaux et énergéetiques imminents. Elles connaissent
les effets du changement climatique et de la degradation de l'environnement causés par les activites
humaines. Finalement, les societés échouent économiquement et politiquement. Le scénario met
'accent sur les consequences d'un effondrement, l'incertitude inhérente et la necessité d'une adap-
tation rapide dans un environnement instable monde.

Sur le plan des transports, par rapport au debut du siecle, le nombre total de passagers diminue en
Europe. ILn'y a pas beaucoup de transport international et de nombreux voyages d'affaires de longue
distance sont remplaces par des reunions virtuelles. Le secteur du tourisme et les deplacements
connexes diminuent. La plupart des déeplacements quotidiens sont liés au travail et a la vie courante.
Ils sont principalement de courte distance, avec des choix de modalités bon marche (bus, velos). Les
voyages d'agrement connaissent une baisse significative.

Au niveau de la politique europeenne, la flexibilite et la resilience sont les seules strategies politiques
qui trouvent un large soutien. Il n'y a pas d'engagements sur des objectifs clairs a long terme. Etant
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donne le degre general d'incertitude eleve qui regne, le contexte n'est pas attrayant pour les inves-
tissements. Les budgets de recherche et developpement sont reduits et il n'y a pas beaucoup de
possibiliteés pour l'innovation, de quelle que nature elle soit.

Le changement le plus frappant dans le secteur des transports est la nouvelle domination de toutes
sortes de services de bus pour les trajets longs et courts. Les bus, les velos et les voitures partagees
dominent la repartition modale urbaine.

Les economies regionales se concentrent sur le secteur primaire, c'est-a-dire l'agriculture, l'elevage,
la péche et une certaine extraction limitee des dernieres réserves d'énergie. Les pays qui ont encore
de l'énergie et les reserves naturelles orientent la demande et la production, ce qui conduit a lave-
nement de poles régionaux qui influencent les quelques chaines d'approvisionnement mondiales
encore presentes. La demande de services de fret se reduit, tandis que les couts de transport aug-
mentent. La reduction de la demande de produits et la rareté de l'énergie et des ressources natu-
relles induisent le besoin d'un systeme de fabrication sans stock plus efficace et base sur le principe
de fabrication sur commande. Le « seconde main » et le recyclage jouent désormais un role consi-
dérable pour pallier la rareté des matériaux.

Dans ce deuxieme scenario, laugmentation des trajets de courte distance nécessitera la création de
différents types d'infrastructures, adaptées aux nouveaux besoins. Par ailleurs, les états dépendront
des partenariats public-prive pour le financement des infrastructures. LLes constructeurs europeens
feront face a une demande accrue de vehicules bon marche et de petite taille. En raison de la desa-
gregation du pouvoir des états, la direction peut étre indiquéee par le secteur prive, par exemple sous
la forme d'une union de chaines d'approvisionnement regionales au sein de ['Union, faisant du con-
tinent un « Aub » d'approvisionnement mondial. LL'Union devra se concentrer sur la création de la
stabilite politique sur son territoire et sur l'élaboration et la mise en ceuvre de politiques europeennes
contre le terrorisme et la criminalite, ainsi que le développement d'une meilleure gestion et antici-
pation des catastrophes.

Le troisieme sceénario « Coopération et decroissance » decrit un monde ou les gouvernements ont
pris conscience de limportance de l'environnement et coopéerent pour gerer correctement les biens
communs mondiaux, préserver l'énergie et les ressources naturelles. Le monde occidental decide
de se détourner du consumerisme et d'adopter des modes de vie moins matérialistes. Il rameéne la
production economique a un niveau compatible avec la durabilite. Les gens consomment et voya-
gent moins.

Sur le plan des transports, en raison de la rareté des ressources, il y a une forte augmentation de
l'efficacité. Le monde est caractérise par la mondialisation, avec une libre circulation des biens et des
services. Le PIB et la consommation sont limités par le cout eleve de l'energie et d'autres ressources,
ainsi que par une reduction du temps de travail

Les villes petites et moyennes sont percues comme les structures urbaines les plus durables. Elles
minimisent les distances et reduisent le cout du transport. Le taux de motorisation individuelle y est
faible. Les gens utilisent les transports en commun, le covoiturage et les velos electriques. Les liai-
sons ferroviaires entre les villes sont en augmentation. Les Européens se déplacent moins. Les
voyages se raccourcissent mais leur frequence augmente. Les habitudes de voyage sont dominees
par les loisirs, avec des destinations locales ou regionales, plus proches.

Pour ce qui est du fret, le developpement de la coopération internationale des gouvernements pour
la gestion des ressources naturelles et energetiques existantes constitue la tendance principale.
Celle-ci se traduit par lintroduction de nouvelles legislations environnementales et une surveillance
de l'utilisation des ressources naturelles et des reserves d'énergie renforcee, ce qui garantit un usage
et une exploitation durables.
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De nouveaux modeles economiques de partage des services de transport de fret voient le jour, afin
de reduire les couts energetiques et de respecter l'environnement. La technologie se concentre sur
des moyens de transport efficaces, notamment en termes energetiques. Elle propose de nouveaux
materiaux legers et plus résistants, une amelioration de l'aerodynamique des vehicules, des me-
thodes de propulsion perfectionnees et processus de fabrication plus respectueux de l'environne-
ment. L'avenement de limpression 3D augmente la demande de produits imprimes qui peut devenir
une alternative moins chere a la production conventionnelle tout en economisant les ressources.
Neanmoins, Lutilisation de cette technologie 3D ne parvient a simposer que dans certains segments
et les produits fabriqués de maniére conventionnelle demeurent majoritaires.

Dans ce scénario, la relocalisation des financements publics est nécessaire, notamment vers les
villes petites et moyennes, afin de gerer au mieux le cout des transports urbains et de proposer des
solutions economes en énergie. De plus, 'Union donnera la priorité a l'eéconomie du partage, y com-
pris au niveau de l'gjustement des cadres reglementaires, l'enjeu etant de permettre aux systemes
dautopartage de devenir le modele dominant. Genéralement, il y aura une transition vers des inno-
vations économes en ressources. Ces innovations impliqueront les clients dans leur conception. Des
campagnes visant la protection environnementale devront étre menées aupres des entreprises et
des particuliers, en se concentrant sur la reduction de la consommation, sur le seconde main et sur
le recyclage. Ces campagnes seront menees conjointement a l'application cohérente de systemes
de taxes environnementales elevees a tout le systeme de transport.

Les capacites infrastructurelles ne necessiteront pas d'extensions globales en raison de la stagnation
des flux de personnes et de marchandises, mais il faudra veiller a faciliter de passage de la route au
rail. Les gouvernements et les fabricants auront besoin coopérer afin de mener une politique envi-
ronnementale et de fixer un cadre legislatif ad hoc beaucoup plus radical, notamment en vue d'éco-
nomiser 'energie et de preserver les ressources naturelles.

Le dernier scenario « Intelligent et spirituel » présente un monde ou les sociéetes se sont detournees
du materialisme et de la consommation pour se concentrer sur la spiritualite, les valeurs non mate-
rielles et la qualite de vie. Il met l'accent sur les consequences d'un glissement des preférences
sociales et de la culture vers valeurs differentes. Il présente un monde plus rationnel, ou les gens
accordent une grande importance aux problemes de long terme, comme la santé et la sécurité. Les
décisions sont prises en fonction des preoccupations environnementales. Le centre des villes se
libere de la circulation motorisee. Des styles de vie differents émergent et le télétravail permet aux
gens de travailler a distance. La population est tres consciente des différents enjeux économiques,
sociaux et environnementaux et se comporte de maniere plus reflechie. On travaille moins et on
consacre plus de temps aux loisirs et a l'exercice spirituel.

Dans le domaine des transports, la durabilité et la sécurité sont trés importantes dans la vie quoti-
dienne et sont déterminantes pour les choix de mobilité. « Ralentir » est le mot d'ordre dans tous les
domaines de la vie quotidienne. La vitesse n'est pas la priorité. Le temps de déplacement ne doit pas
étre gaspille mais étre utilise pour travailler ou se detendre.

Dans la plupart des zones urbaines, les voitures particulieres sont interdites. Des solutions integrees
de transports en commun, de partage de voiture, de velos et de marche sont l'épine dorsale des
systemes de transport urbain. Les zones urbaines sont attractives et sont en croissance mais il y a
un certain interét pour les zones rurales, ou il y a toujours peu d'alternatives a la propriéte privee de
voitures et de velos electriques.

Globalement, peu de gens possedent une voiture et le nombre de voitures diminue fortement. L'uti-
lisation de la voiture est progressivement eliminee. Les schemas de partage sont omnipresents et
les services de mobilite sont bien reglementes.
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Les societes deviennent antimatérialistes et demandent aux gouvernements de coopérer et de
mieux surveiller les ressources et les reserves energetiques afin de garantir leur utilisation et leur
exploitation durable. Les solutions mixtes passagers et fret deviennent beaucoup plus courantes, ce
qui, en utilisant pleinement linfrastructure existante, permet de compenser les plus petits volumes
de marchandises transportes.

Les services de fret partages jouent egalement un role considerable dans la maitrise et la reduction
des couts. Des modes de vie alternatifs emergent, qui montrent une preféerence pour les produits
locaux. La demande d'espaces ouverts et libres de trafic dans les centres-villes donne naissance a
une nouvelle logistique urbaine.

Dans ce dernier scénario, 'Union europeenne devra se preparer a faire face a 'énorme demande de
nouveaux produits qui repondent a l'évolution des besoins de la societé. De plus, sur le plan legislatif,
des reformes seront necessaires pour favoriser le télétravail. Des dispositions devront egalement
étre prises pour la promotion de télétravail, tant sur le plan fiscal qu'en termes d'aménagements des
infrastructures et d'incitants pour les entreprises. Les nouvelles valeurs devront étre integrées dans
la politique et dans la gestion des entreprises pour assurer le succes d'innovations dans le secteur
des transports qui repondent aux besoins de rationalisation et de santé. De nouveaux cadres poli-
tiques et des infrastructures pour le développement d'une logistique urbaine favorisant les espaces
ouverts et les centres-villes sans circulation devront étre concretises. De nouveaux types de moyens
de transport pouvant transporter a la fois du fret et des passagers devront progressivement étre
concus.

Méme s'il concerne un objet plus global, l'exercice realise par Joao et ses collegues est interessant
pour une reflexion prospective sur le TAP, notamment en Wallonie. Il indique les eléements a exami-
ner avec une attention particuliere, entre autres au niveau des systemes de valeurs des populations,
de l'evolution economique et des contraintes énergetiques et environnementales.

94.25 La mobilite porte-a-porte en Europe a ' horizon 2035

Kluge et al ont publie, en 2020, un article methodologique en lien avec lavenir de la mobilite « porte-
a-porte » en Europe. Méme si l'objectif de cette publication n‘aborde par les évolutions possibles de
cette mobilite, larticle étant consacré a 'examen critique de lapplication de la méthode « Delphi »
a un questionnement particulier.

Partant du constat que les voyages intermodaux « porte-a-porte » (D2D) gagnent du terrain pour les
compagnies aériennes, les aeroports et les fournisseurs de transport et que, dans le méme temps,
la concurrence s'intensifie, les auteurs mettent en évidence qu'une meilleure comprehension des
besoins des futurs voyageurs en matiere de mobilite D2D est cruciale pour le secteur de la mobilité,
principalement pour planifier a long terme et adapter son offre en consequence et améliorer l'expé-
rience globale des passagers.

Peu d'informations etant disponibles sur le sujet, les auteurs se livrent a un exercice prospectif sur la
base de la méethode « Delphi » a ['horizon 2035. Leur article examine les projections futures du
nombre de futurs passagers aériens europeens et leurs besoins pour 'ensemble de la chaine de
voyage D2D, y compris les voyages aeriens long-courriers et les modes d'acces et de sortie des
aeroports.

Le travail se deploie, dans une premiere phase, dans une etude preliminaire, combinant les entre-
tiens de 18 experts, une revue de la littérature et un atelier d'experts.

Cette premiere phase permet de mettre en exergue une serie de propositions relatives a l'aboutis-
sement de l'évolution du D2D a 'horizon 2035 :
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e les passagers demanderont de plus en plus des voyages D2D personnalises (a la demande,
flexibles et adaptes aux préferences personnelles) ;

e l'age ne définira plus autant les besoins des passagers ;

e les preferences de voyage genrees dans les trajets D2D seront de plus en plus différentes les
unes des autres ;

e de nouveaux environnements de travail influenceront les exigences des voyageurs d'affaires
sur la chaine de voyage D2D ;

e les passagers demanderont de plus en plus d'utiliser le temps de trajet tout au long de leur
trajet D2D comme temps a valeur ajoutee (comme pour le travail, le reseautage, l'éducation,
etc) ;

e les passagers demanderont de plus en plus non seulement des services de transport, mais
aussi plus de confort et de commodite tout au long de leur voyage D2D (comme des options
pour dormir et faire la sieste, des sieges confortables, etc) ;

e les passagers seront de plus en plus sensibles aux prix tout au long de la chaine de voyage ;

e les passagers seront de plus en plus disposes a payer plus pour des trajets D2D respectueux
de l'environnement ;

e les passagers fourniront de plus en plus de données privées pour personnaliser leurs trajets
D2D;

e les services de mobilité basés sur internet seront les planificateurs des voyages personnels
des passagers et controleront compléetement chaque aspect de leurs voyages D2D ;

e dans le contexte d'une automatisation et d'une numerisation accrues, les passagers deman-
deront de plus en plus une interaction humaine tout au long de leur chaine de voyage D2D ;

e les nouvelles technologies de linformation et de la communication remplaceront en partie les
voyages aeriens long-courriers pour les voyages prives (comme les vacances, les visites
d'amis et de parents, etc) ;

e la mobilité autonome facilitera la mobilite D2D ;

e les fournisseurs impliques dans une chaine de voyage D2D, tels que les transports publics, les
aeroports, les compagnies aeriennes et les plateformes de voyage, collaboreront de plus en
plus pour offrir des produits et services de mobilite integres ;

e les offres integrees autour de la mobilite D2D deviendront l'avantage compétitif des compa-
gnies aeriennes ;

e les compagnies aeriennes, les transports publics et les aéroports se concentreront principa-
lement sur la fourniture de services de transport. Les entreprises technologiques reprendront
les services supplementaires proposes aux passagers (comme les achats a bord, les divertis-
sements, etc) ;

e les cadres politiques soutiendront une mobilite D2D integree et transparente.,

Les auteurs ne proposent cependant pas une analyse systemique de lobjet de la recherche. De
meme, ils n'explicitent pas une liste des facteurs influencant la dynamique de ce dernier.

Ensuite, sur la base des propositions issues de la premiere phase, une enquéte « Delphi » en deux
tours est menée aupres de 38 experts, incorporant des representants de lindustrie des transports,
des speécialistes universitaires et des consultants. L'objectif est de stabiliser un consensus sur les
résultats de la premiére phase afin d'élaborer des scénarios d'évolution. Pour ce faire, les résultats
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de l'enquéte sont soumis a une analyse classificatoire hierarchique. Trois « scénarios* » possibles
sont ainsi degages :

e le «voyage D2D personnalise » ;
e le «voyage D2D integré » et
e le «changeur de jeu » (game changen.

Le premier scénario est centre sur le recours aux nouvelles technologies digitales et la haute per-
sonnalisation de l'offre de transport pour le client. L'offre de voyages doit étre flexible et coller au
plus prés a la demande individuelle. Elle doit étre adaptee aux preferences de chaque client. En
2035, les passagers demandent de plus en plus une mobilite D2D personnalisee. Il n'est cependant
pas certain que ce type de service personnalise soit economiquement accessible a tout le monde.
ILest possible que seuls les voyageurs d'affaires et les voyageurs prives fortunes puissent en profiter.

Dans ce scenario, les progres technologiques sont plus qu'utiles : la numeérisation favorise l'essor de
ce type de voyage personnalisé. Elle permet, notamment de gérer loffre, d'exprimer la demande,
de planifier les voyages et les services personnels aux passagers et de controler completement
chaque aspect de leurs voyages. Des plateformes digitales permettent aux passagers de deleguer
tous les préparatifs de voyage, ce qui améliore l'expérience des deplacements et génere des op-
portunites d'activités nouvelles. L'actualisation des informations relatives aux déplacements en
temps réel et la navigation en ligne sont deux aspects pratiques essentiels qui fourniront aux futurs
passagers des benéfices significatifs sur l'ensemble des trajets et permettront d'optimiser les itine-
raires en fonction des préférences de ['utilisateur. Cela assurera également une mobilite fluide, sans
encombrement et intermodale. Les services offerts seront egalement plus riches en matiere d'infor-
mation des clients, en matiere de divertissements, de logement, de restauration, de prise en charge
touristique.. Le « planificateur » de voyage controlera chaque aspect du voyage D2D, y compris ceux
lies au sejour a destination. Ceci supposera de disposer de données individuelles pour cerner les
preferences personnelles et la coopération entre des opérateurs de nature tres differentes.

Sur la base des changements des profils de passagers observes des a present, des demandes nou-
velles devront étre prises en compte. De nouveaux environnements de travail influenceront en effet
les exigences des voyageurs d'affaires. L'impact des nouveaux emplois sur les voyages d'affaires,
pousses, par exemple, par la montée des marches a forte croissance, sera evident. Le developpe-
ment des TIC pourra permettre de nouvelles manieres de travailler, exigeant plus de souplesse :
travail a domicile, qui pourraient avoir un effet négatif sur la propension a voyager pour des motifs
professionnels, travail en cours de déplacement, réeunions online en cours de trajet.. Par ailleurs, la
collaboration mondiale pourrait favoriser les déplacements professionnels. Le temps des déplace-
ments devra étre rentabilisé et mis a profit pour la réalisation de taches professionnelles. Cela aura
egalement un impact sur les préferences des clients et la demande en termes de transport public.
Les aéroports devront, par exemple, fournir des espaces de co-working Dans les véhicules, la con-
nectivité devra étre maximale et les espaces devront étre optimisés pour le travail des clients.

Les passagers exigeront egalement confort et commodite tout au long de leur voyage D2D : des
possibilités en termes de restauration, de divertissement ou de repos devront étre prévues dans les
diverses etapes du trajet D2D.

Le deuxieme scenario, celui des deplacements D2D integres, se concentre moins sur les services
offerts par chaque intervenant mais plutot sur la collaboration entre opérateurs en vue d'offrir des
services integres et de gagner un temps de déplacement precieux. Dans ce cadre, le voyage n'est
pas considere comme un simple deplacement entre deux points, comme dans le scénario 1, mais

4 La trajectoire conduisant aux trois configurations identifiees n'est pas detaillee dans larticle.
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comme une duree. Celle-ci doit étre reduite au maximum ou rentabilisee au mieux du point de vue
du passager. Ici aussi, le role de la digitalisation sera majeur.

Les prestataires le long d'une chaine de valeur de voyage D2D, tels que les transports, les aeroports,
les compagnies aeriennes et les plateformes de voyage, devront donc collaborer de plus en plus
afin d'offrir des produits et services de mobilite integres et rapides. Le voyage D2D affecte dgja ac-
tuellement divers acteurs mais le nombre croissant de passagers et laugmentation de la demande
de services integres stimulera fortement la coopeération entre les operateurs. Pour un produit integre,
la collaboration sera necessaire. L'efficacite de lensemble du systeme de transport ne pourra
quaugmenter. Dans un tel contexte, de nouveaux cadres politiques et de nouvelles lignes directrices
devront soutenir les partenariats afin de surmonter ou de geérer les intéréets divergents des multiples
parties prenantes. Cependant, lintegration de celles-ci dans une méme chaine de valeur pourrait
s'averer difficile et les couts d'intégration supérieurs aux benefices. Une possibilité serait linterven-
tion d'« integrateurs » tiers agissant en tant qu'interface pour la clientele et fournissant des services
de mobilite intégres, fluide et combinant différents modes, avec le risque de réduire des entreprises
du secteur de la mobilite a de simples prestataires logistiques purs.

Néanmoins, une tension avec le premier scénario est possible, particulierement en ce qui concerne
les voyages aériens long-courriers, ou la reduction du temps de trajet pourrait ne pas étre la plus
haute priorité des usagers car des temps de trajet plus longs combines avec un environnement de
travail optimal pourraient etre préferes a des temps de trajet plus courts.

Le troisieme scenario est plus disruptif que les deux precedents et propose un avenir plus alternatif
pour 2035. Le secteur de la mobilité se verrait investi par des entreprises externes a celui-ci et ope-
rant plutot dans les secteurs des technologies numeriques, comme Amazon ou Google. Ceci ame-
nerait a une complete recomposition de l'offre relative a la chaine de voyage et affecterait l'evolution
des revenus pour les prestataires de transport.

Dans ce cadre, les compagnies aeriennes, les transports publics et les aeroports se concentreraient
principalement sur la fourniture des services de transport de base, tandis que les entreprises tech-
nologiques assureraient les services supplementaires proposes aux passagers, tels que le shopping
ou les divertissements a bord. Actuellement, ces dernieres offrent déja des services de réservation
transparents et pratiques aujourd’hui. Un autre avantage commercial pour ces entreprises est l'acces
aux donnees des passagers et la connaissance des preféerences des clients. Elles s(enont dailleurs
les mieux positionnées a ce niveau et ont deja une longueur d'avance aujourd’hui. Dans ce scénario,
le systéeme de divertissement en vol serait localise sur des appareils personnels, transporte par
chaque passager, etant equipé d'applications adaptéees au profil de chaque client et proposant du
contenu personnaliseé prét a lemploi a bord et tout au long de la chaine de déplacement.

Ces trois scenarios montrent des évolutions possibles dans le futur D2D marché du transport aérien.
Alors que le premier scenario est axe sur la personnalisation et l'offre de produits et de services
difféerencies offerts par un opérateur unique tout au long de la chaine de voyage, le deuxieme sce-
nario se concentre davantage sur la collaboration et le partenariat entre les fournisseurs pour pro-
poser des offres integrees.

Le sceénario 3 declasse les entreprises de mobilite en « simples » fournisseurs de transports avec
des produits auxiliaires accessibles uniquement par le biais de la collaboration avec les entreprises
technologiques. En examinant les points communs entre les scenarios, on peut conclure que la nu-
merisation et la personnalisation seront d'importants facteurs de changement pour le D2D. Le temps
de trajet « ennuyeux » doit étre utilise le plus agreablement possible : soit pour travailler, se de-
tendre, ou se divertir, ce qui pourrait s'averer difficile a offrir a travers tous les points de contact a
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travers la chaine de voyage. L'utilisation flexible du temps de trajet en fonction des préferences per-
sonnelles est un point central dans les trois scénarios mais il conviendra encore de tenir compte des
differents types de voyageurs (affaires vs loisirs), des budgets de voyage disponibles (low cost vs
premium) et des distances de voyage (court-courrier vslong-courrier).

In fine, selon les auteurs, de 'ensemble du processus, il ressort, en ce qui concerne le D2D, que, en
2035

e la numerisation et la personnalisation seront des moteurs importants pour les futurs voyages
aeriens D2D ;

e les passagers exigeront de pouvoir valoriser le temps du voyage, par exemple, en travaillant
ou se divertissant ;

e letype de passager, l'age, l'origine et le budget de voyage disponible demeureront des fac-
teurs d'influence ;

e les besoins futurs, plus différencies, des passagers peuvent ouvrir de nouvelles opportunites
commerciales ;

e les entreprises sont invitees a adopter des mesures visant a la personnalisation de l'offre et a
la numeérisation et a etablir des partenariats.

Au-dela des conclusions de ce dernier exercice que nous venons de presenter, il apparait, de par
l'ensemble des travaux synthétises dans le cadre de ce Cahier, que la question de lavenir du TAP
et, de maniere plus génerale, du secteur aérien et de 'ensemble du domaine des transports fait
'objet de fortes preoccupations a differents niveaux et dans le chef de nombreux acteurs, ce qui a
amene ceux-cia mener des analyses anticipatives, voire prospectives. Les résultats obtenus a lissue
de celles-ci sont d'une grande richesse. Ils permettront d'alimenter 'exploration des futurs possibles
du secteur du TAP dans notre region.

0.4.3. Les exercices au niveau mondial
Trois etudes pertinentes doivent étre examinees pour cette catégorie d'exercices.
9431 Une synthese comparative

C'est en 2015 que sont publiés les résultats d'un travail de compilation et de comparaison des études
de prospectives* de transports a l'international, realisé a la demande du CEREMA, le Centre d'études
et d'expertise sur les risques, l'environnement, la mobilité et lamenagement, etablissement public
francais a caractere administratif place sous la tutelle conjointe du ministre de la Transition ecolo-
gique et solidaire, et du ministre de la Cohésion des territoires (Lezais, 2015).

Cet exercice, mene sans restriction de périmetre geographique, est doublement utile dans le cadre
de notre demarche : d'une part, il recense un grand nombre de publications en lien avec les futurs
du secteur des transports et, d'autre part, il met en evidence un certain nombre d'élements com-
mMuns a ces publications et pertinents pour la prospective de celui-ci, et, dans une certaine mesure,
pour la prospective du TAP.

Il serait fastidieux de passer ici en revue le detail des 22 etudes recensees par Lezais. Il nous semble
plus pertinent de nous focaliser directement sur les points communs qui emergent de leur examen
comparatif.

Parmi ces points, on peut, tout d'abord, mentionner les facteurs de changement qui font consensus
chez les auteurs des publications considerées. Trois grandes catégories de facteurs sont presentes

4 En fait, des analyses prévisionnelles sont également prises en compte dans cette comparaison.
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e macroeconomique : PIB, demographie (populations, urbanisation, densité de population..),
ameliorations technologiques et energies renouvelables, prix du petrole ;

e politiques ou societaux : politiques publiques dans le cadre de la réduction des eémissions de
polluants, changement de comportement face a la mobilite (covoiturage, taux de motorisa-
tion..), géopolitique (comme l'émergence des pays en developpement, par exemple), poli-
tigues publiques intervenant dans le cadre des transports ;

e microeconomiques revenus des menages, nombre de voitures par habitant ou par ménage..

Méme si on peut critiquer cette typologie (par exemple, pourquoi la technologie et la demographie
sont-elles considerees comme des facteurs economiques ?), les facteurs identifies sont intéressants
a garder a l'esprit pour un exercice prospectif sur le TAP et meritent d'étre discutes, ultéerieurement,
dans cette perspective.

Dans le méme ordre d'esprit, la comparaison des contenus des publications examinées par Lezais
permet de construire une typologie synthétique de scénarios, tout aussi utile pour alimenter une
réflexion prospective sur le TAP, notamment parce que ces derniers sont resumes en des termes
tres genériques et non specifiques a un sous-secteur particulier des transports. Le tableau 12 pre-
sente les huit types de scénarios et leurs caracteristiques propres. Nous retrouverons certains de
ces types dans les travaux qui seront presentes dans la suite du présent Cahier.

Le dernier type fait lobjet d'une investigation complémentaire permettant de mettre en exergue les
facteurs de ruptures les plus communément convoqués dans les exercices analysés. A ce niveau,
les grandes ruptures possibles identifiees dans les rapports sont les suivantes :

e les ruptures dans les comportements de mobilite, avec, surtout, la mutualisation du transport,
la hausse du partage de vehicules pour plusieurs conducteurs ainsi que le report vers les
transports en commun ;

e les ruptures economiques ;

e les ruptures liees a l'environnement, telles que le changement climatique sur le long terme,
des catastrophes naturelles, des épidéemies... :

e les ruptures politiques et sociales, comme la montee du terrorisme, lemergence de conflits
armes entre nations, 'accroissement des inegalites sociales.., et

e dautres types de ruptures, telles que la réduction drastique des energies importees, un virus
informatique ou black-out electrique.
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Tableau 12 : L'évolution future des transports a l'international : les grands types de scénarios identi-
fies

Scénarios Caractéristiques

Scenario tendanciel Sceénario qui decrit la prolongation des tendances ac-
tuelles ou passees.

Scenario optimiste (haut) Scenario qui traduit une évolution des parametres ma-
croéconomiques plus élevee que le scenario tendanciel

Scénario pessimiste (bas) Scénario qui traduit une évolution des parametres ma-
croéconomiques moins elevee que le scénario tendan-
ciel.

Scenario pro-environnemental Scénario qui met en avant une politique environnemen-
tale et des objectifs de reduction des emissions de pol-
luants.

Sceénario d'ameliorations technolo- Scénario qui met en avant une amelioration technolo-

giques gique ou une innovation technologique.

Scenario de modification des com- Scénario qui prend en compte une modification de ten-

portements et/ou de la mobilite dance dans les comportements ou la mobilite.

Scenario de coherence ou de difficul- | Scenario qui déefinit des évolutions (positives ou nega-

tes politiques tives) des relations politiques (internationales ou natio-
nales).

Scénario de crise ou de reprise Scénario qui introduit une forte rupture dans les ten-
dances d'évolution d'un paramétre.

Source : Lezais, 2015 : 25

Sans doute certains elements disruptifs sont peu appropries pour la reflexion sur l'évolution du TAP,
par exemple, la hausse du partage de vehicules, mais d'autres peuvent s'avérer pertinents, notam-
ment l'acces a 'énergie ou la montée du terrorisme, principalement dans sa forme aérienne.

Dans tous les cas, le travail mené par Lezais démontre que, en dehors de notre pays, les demarches
de prospective dans le secteur des transports se multiplient et se diversifient, tant en termes de
methodes que d’hypotheses et de thematiques. Pour ce qui est de ces dernieres, chaque etude est
particuliere mais des points communs existent. Ils ont trait aux fluctuations economiques, a l'envi-
ronnement et aux nouvelles technologies, ainsi qu'a leurs effets sur le secteur des transports.

9432 Des scenarios devolution mondiale a [ horizon 2050

Un rapport intitulé « Global Transport Scenarios 2050 » a été publie par le World Energy Council en
2011. Son objectif est lidentification des évolutions possible en matiére de carburants utiliseés dans
les transports, de technologies et de systemes de mobilité. En en plus des principales forces mo-
trices a l'ceuvre, le rapport met en évidence les incertitudes critiques qui se posent a ['horizon fixe.

Sur le plan méthodologique, la recherche combine méthodes prospectives qualitatives et outils pré-
visionnels quantitatifs. Elle s'appuie, notamment, sur 'expertise de 54 spécialistes issus de 29 pays
difféerents et mobilises au cours de plusieurs ateliers visant a identifier les principaux facteurs de
changement dans le domaine des transports et de l'énergie, a émettre des hypotheses d'evolution
concernant ceux-ci, a élaborer les scenarios et a examiner les particularités des differents continents,

Le travail d'anticipation quantitative a éte essentiellement mené par llnstitut Paul Scherrer (Suisse),
qui a eté charge de la construction des modeles previsionnels et du calcul des prévisions dans le
cadre des difféerents scenarios issus de la réflexion prospective alimentee par les experts.
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Pour ce qui est des facteurs de changement retenus, on retrouve une selection tres similaire a celles
proposees dans d'autres exercices anticipatifs relatifs aux systemes de transport ou a l'énergie :

e la croissance economique ;

e les tendances demographiques ;

e lurbanisation et l'essor des megapoles ;

e le contexte geopolitique ;

e lesreserves et l'offre mondiales de péetrole ;

e les préoccupations environnementales et sanitaires ;
e les politiques et les cadres reglementaires ;

e les changements de mode de vie ;

e le developpement des carburants alternatifs ;

e ['‘evolution des efficacites energetiques ;

e les differentes innovations technologiques et organisationnelles.

Chacun de ces facteurs est examine dans le détail afin d'identifier des incertitudes critiques du point
de vue des parties prenantes du secteur des transports et de fonder des scenarios d'évolution pos-
sible pour celui-ci. Deux categories d'incertitudes critiques sont ainsi mises en évidence :

e la position des gouvernements et sa traduction en cadres réglementaires, qui peuvent se po-
sitionner sur un axe opposant deux configurations idéales-typiques possibles : celle du « mar-
ché concurrentiel », ou le gouvernement est peu engage dans la regulation des activités et
des marches, et celle du « marcheé a planification centrale », dans lequel le gouvernement est
fortement implique dans cette reglementation, et

e le degré de coopération-integration entre les différentes parties prenantes, tant privees que
publiques.

C'est essentiellement sur la base de la premiere categorie que sont construits les deux « scenarios »,
presentes par 'etude, la principale difference entre ceux-ci etant le degre et le style d'intervention
des gouvernements dans la regulation du futur marchée des transports.

Le premier scenario, « Freeway », envisage un monde ou les forces pures du marche prévalent pour
creer un climat propice a une concurrence mondiale ouverte, des niveaux plus eleves de privatisa-
tion, et une forte déreglementation des activites. Dans cette configuration libéralisée, le role du sec-
teur prive, des entrepreneurs et des entreprises mondiales devient central et peut se deployer dans
un nouvel environnement commercial international sans barrieres commerciales.

Malgre une coordination internationale reussie et une coopeération entre opérateurs, il existe encore
quelques differends commerciaux et le commerce mondial demeure fortement desequilibré. Au
meéme titre que les marchandises et les services qui peuvent circuler librement dans ce monde ou-
vert, le capital bénéficie d'une plus grande liberté de mouvement, ce qui encourage et dynamise les
investissements directs étrangers. Le capital financier prive est disponible et abondant. Les investis-
sements sont aises a securiser.

L'innovation technologique, conduite par le marche, se déeveloppe egalement et les centres d'inno-
vation emergeants rivalisent entre eux pour obtenir les capitaux, notamment humains, necessaires.
Dans la plupart des pays, linvestissement dans les infrastructures demeure limite et s'inscrit princi-
palement dans une logique, eclatee, d'entretien et d'amelioration de l'existant, le capital etant investi
dans des secteurs plus rentables. Les efforts dans les secteurs de la recherche et developpement
sont portes par les secteurs prive et public et restent diversifies.
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Les depenses de consommation augmentent tandis que l'épargne diminue. Les distorsions de con-
currence (corruption, bureaucratie, reglementations fiscales et subventions) sont en diminution dans
de nombreuses regions. Neanmoins, certaines subventions pour les energies renouvelables perdu-
rent.

Dans le secteur de l'énergie, la libéralisation entraine une augmentation de l'offre et une plus grande
securite d'approvisionnement. Le prix du péetrole reste modere a court terme mais la forte croissance
de la demande energetique induit une hausse des prix d'ici la fin de la periode du scéenario. La de-
pendance aux combustibles fossiles diminue, mais trés progressivement. La demande industrielle
en energie atteint un pic jamais atteint auparavant et les prix de l'électricite augmentent fortement,
conduisant, finalement, a une plus grande precarité energéetique.

Par ailleurs, la croissance economique se traduit par une augmentation du nombre de proprietaires
de véhicules et par une hausse du trafic et du mouvement de marchandises. Parallelement, pous-
seées par les preoccupations grandissantes quant a la qualité de lair, des innovations technologiques
apparaissent. Elles affectent les modes de propulsion de différents types de véhicules et les nou-
velles formes de motorisation voient leur prix diminuer, ce qui les rend financierement plus acces-
sibles pour les consommateurs.

Cependant, tout au long de la periode du scenario, le pétrole brut demeure nécessaire pour couvrir
'essentiel des besoins lies a la demande de transport. Sur le marche des biocarburants, la crise ali-
mentaire influence negativement la croissance mondiale des biocarburants et les biocarburants de
deuxieme et troisieme generation restent chers.

Le deuxieme scenario, « Tollway », decrit un monde reglemente ou les gouvernements decident
d'intervenir sur les marchées pour promouvoir des solutions technologiques et le developpement
d'infrastructures qui mettent linterét commun au premier plan.

Dans un tel environnement, l'economie mondiale est plus fragmentée et differenciee. LLes echanges
economiques font l'objet de restrictions plus nombreuses. Cependant, le monde dans son ensemble
a assiste a une coopeération internationale croissante sur les enjeux du changement climatique a
court et moyen terme.

Comme c'est le cas pour la circulation des marchandises et des services, le capital voit ses mouve-
ments limités. Les investissements directs etrangers le sont, des lors, egalement. Le financement
par le capital prive est plus limité. Les investissements réalisés par le secteur public sont principale-
ment cantonnés aux infrastructures et aux projets « verts ». Pour ce qui est du soutien au dévelop-
pement technologique, les gouvernements choisissent uniquement les « gagnants » technolo-
giques (par exemple, le photovoltaique). Le transfert de technologie est facilité principalement par
des programmes de recherche internationale et des dispositifs de mise en commun.

Les investissements dans les infrastructures sont en hausse. Les gouvernements financent intégra-
lement les projets publics, en particulier en matiere de transports en commun et d'énergies renou-
velables. Les gouvernements ont egalement accorde une plus grande attention a la question du
changement climatique et deploye plus d'efforts internationaux pour lutter contre le rechauffement.

La concurrence pour les ressources energetiques diminue, les marches éetant plus régionalises et
l'efficacite energéetique amelioree. Le risque d'instabilite politique demeure neanmoins present, en
raison d'une série de contrecoups possibles lies, par exemple, a la mise en évidence de situation de
corruption ou a linefficacite de grands investissements publics dans des programmes de develop-
pement d'infrastructures.

Concernant loffre energetique, peu de nouveaux domaines de 'exploration, d'exploitation ou de
production ont ete ouverts, ce qui entraine des tensions dans lapprovisionnement et des prix de

Cahier de prospective de [IWEPS n*7
Le secteur du transport aerien de passagers en Wallonie : une premiere approche prospective



'eénergie plus eleves au debut de la periode du scenario, mais inférieurs et plus stables apres une
transition rapide vers des sources d'energie renouvelables. Neanmoins, le prix de l'électricite aug-
mente fortement, ce qui conduit a plus de precarité energetique et necessite des aides gouverne-
mentales pour les citoyens a faible revenu. Les preoccupations relatives a la securite d'approvision-
nement et au changement climatique reduisent, /n fine, la déependance aux energies fossiles. Les
grands programmes gouvernementaux se concentrent sur les programmes d'efficacité energetique
et d'economie d'énergie, ce qui se traduit par une hausse de cette efficacite, des economies d'éner-
gie et une baisse de la demande mondiale d'énergie.

Contrairement au premier, ce scénario met l'accent sur les transports en commun et les solutions
aux questions de mobilite adoptant une perspective de plus long terme. Les secteurs du transport
maritime, aérien, par rail et par camions affichent des taux de croissance plus faibles, en lien avec la
moindre croissance economique. Les réseaux de trains a grande vitesse se déeveloppent, principa-
lement dans la seconde moitieé de la période du scénario. En revanche, ['utilisation des vehicules
individuels a moteur diminue, lusage des systemes de transport public connaissant un essor. Pous-
sés par des directives gouvernementales et par dimportantes ameliorations des réseaux, les nou-
veaux modes de motorisation, notamment électriques, pénétrent rapidement les marchés. On as-
siste eégalement au recours a grande échelle de l'électricité dans les flottes de transports publics.
Dans les pays disposant de reserves de gaz, le gouvernement promeut 'adoption de cette source
d'energie pour les vehicules afin de reduire la dependance vis-a-vis du péetrole etranger. Dans ce
scenario, les biocarburants de premiere generation contribuent de plus en plus fortement au mix
energéetique, ce qui n'est pas sans impact sur les prix des denrees alimentaires.

Les previsions calculees par l'Institut Paul Scherrer dans le cadre de ces deux scénarios indiquent :

e que, alhorizon 2050, la demande totale de carburant, tous les modes de transport confondus,
augmentera de 30% (scénario 2) a 82% (scenario 1) au-dessus des niveaux de 2010. La crois-
sance de la demande de carburant sera principalement portee par les camions, les bus, les
trains, les bateaux et les avions ;

e que le mix énergetique du secteur des transports dependra toujours fortement des carburants
issus du petrole car ceux-ci constitueront toujours l'essentiel de la demande de carburants du
secteur avec 80% (scenario 2) a 88% (scenario 1) en 2050 ;

e que la demande pour ces principaux carburants augmentera de 10% (scénario 2) a 68% (sce-
nario 1) sur la periode consideree par la recherche ;

e Que la demande de diesel et de mazout augmentera de 46% (scénario 2) a 200% (scenario 1) ;

e que la demande de kerosene augmentera, a 'horizon 2050, de 200% a 300% suivant le scena-
rio

e que la demande d'essence devrait, dans le méme temps, baisser de 16% (scénario 1) a 63%
(sceénario 2) ;

e que les biocarburants contribueront egalement a satisfaire la demande de carburant emanant
du secteur des transports car leur utilisation augmentera de pres de 400% dans les deux sce-
narios ;

e que d'autres carburants, y compris l'électricite, l'hydrogene et le gaz naturel augmenteront six
a sept fois ;

e que la demande supplementaire de carburant pour les transports emanera des pays « en de-
veloppement » (notamment la Chine et l'Inde), ou la demande augmentera de 200% (scénario
2)a300% (scenario 1) ; par contre, cette demande baissera jusqu'a 20% dans les pays dits « dé-
veloppes » (scenario 2); la demande des pays « en developpement » devrait depasser celle
des pays « developpes » d'ici 2025, sinon plus tot ;
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e Que, en 2010, les emissions de CO, du secteur des transports representaient environ 23% des
emissions mondiales de CO; les niveaux et les emissions des voitures représentaient environ
41% des emissions totales des transports. Avec les niveaux plus eleves de demande de trans-
port, et selon le mix energetique, les emissions totales de CO, du secteur devraient augmenter
entre 16% (scenario 2) et 79% (scénario 1), principalement en fonction du degre de lintervention
du gouvernement et de la progression des carburants a faible teneur en carbone.

Avec cette image du secteur des transports a l'horizon 2050, et a la lumiére des principaux facteurs
de changement identifies, les auteurs du rapport estiment que le secteur des transports, s'il veut
répondre a la croissance de la demande mondiale de transport, devra surmonter les nombreux defis.

9433 Les previsions de [ OCDE a ['horizon 2050

L'OCDE apporte un eclairage complementaire sur les possibilites d'evolution mondiale pour le sec-
teur du transport d'ici 2050 (FIT, 2020). Deux precisions doivent étre formulees : d'une part, c'est es-
sentiellement la composante demande qui est au centre de la reflexion et, d'autre part, il s'agit prin-
cipalement d'une démarche prévisionnelle quantitative (perspectives des transports) plutot que d'un
exercice prospectif qui est propose par l'organisation internationale, méme s'il est question de sce-
narios dans certaines parties de l'analyse.

Ces perspectives proposent, sur la base d'un examen des derniéres évolutions, des perspectives a
court terme du secteur des transports a l'échelle mondiale, ainsi que des projections a long terme
de la demande de transport, tant en ce qui concerne les marchandises (par voie maritime, aérienne
et terrestre) que les personnes (automobile, ferroviaire et aerien) selon difféerents « scénarios » d'ac-
tion des pouvoirs publics. Des previsions sont également calculées pour les emissions de CO, cor-
respondantes.

Le travail réalisé est sous-tendu par une attention particuliere accordée aux consequences des phe-
nomenes susceptibles de perturber les systemes de transport et de modifier ['évolution de la de-
mande, la repartition modale et les emissions de CO.. De fait, les tendances actuelles qui se profilent
dans le secteur des transports (electrification, mobilité partagee, vehicules autonomes..) pourraient
avoir des impacts conséquents pour celui-ci, tout comme pour les cadres politiques et legaux, au
méme titre que des facteurs exogenes (commerce par internet, impression 3D, recomposition du
systeme commercial international..).

L'OCDE propose donc divers « scenarios » de rupture afin de preciser, par simulation, les contours
d'’hypotheses realistes concernant l'evolution du contexte. Sur cette base, difféerentes situations pos-
sibles issues d’hypotheses fortes sont presentees, notamment afin a d'aider la réflexion sur la facon
daiguiller et de gérer les changements.

Pour ce qui est des enseignements principaux de cette démarche, plusieurs élements en lien avec
le TAP peuvent étre soulignes.

Méme si lincertitude qui caractérise le contexte économique actuel rend malaisé le calcul de pro-
Jjections robustes, il est tres probable, selon IOCDE, que, globalement, la demande de mobilite con-
tinue de croitre au cours des trois décennies a venir, le volume de transport de personnes triplant
presque entre 2015 et 2050, en passant de 44 000 milliards a 122 000 milliards de voyageurs-kilo-
metres. La Chine et l'Inde représenteraient un tiers de ce trafic en 2050, contre un quart en 2015,

Malgre la progression des transports publics et des solutions de mobilite partagee, particulierement
dans les villes, les véhicules individuels resteraient le premier moyen de locomotion utilise dans le
monde. La mobilité internationale des personnes, actuellement en hausse au niveau mondial, devrait
encore s'intensifier, surtout dans les « pays en développement ». D'apres les simulations, pour l'Inde
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et la Chine, le trafic aérien connaitrait une progression de presque 400% au cours des trente pro-
chaines annees, atteignant les 21 583 milliards de passagers-kilometres, contre 5 506 milliards en
2015 !

Sous hypothese de maintien de la tendance actuelle, la demande mondiale de fret triplera entre
2015 et 2050. Parmi tous les modes, jusqu'en 2050, le plus haut taux de croissance annuel compose
est estime a 4,5% pour le transport aérien.

Les emissions de CO, attribuables aux transports demeurent un probleme. Par extrapolation, il ap-
parait que les mesures politiques actuelles ne permettront pas de les juguler au vu de la progression
soutenue de la demande de transport attendue. Dans le scenario d'ambitions politiques inchangees,
les émissions mondiales de CO, dues aux transports auront progresse de 60% en 2050, essentielle-
ment a cause de la hausse de la demande de transport de marchandises et des déplacements non
urbains de personnes, estimee a 225% d'ici 2050. Cependant, ce scénario anticipe d'ici la une dimi-
nution de 19% pour les emissions liées au transport urbain de personnes, grace aux politiques ac-
tuelles visant le transport urbain.

Le durcissement des politiques de decarbonation affecte enorméement les trajectoires préevision-
nelles de la demande de transport et des emissions afferentes de CO.. LLe scénario d'ambitions ele-
vees estime, pour 2050, une différence de la demande mondiale de transport de voyageurs (-20%)
et des emissions connexes (-70%) par rapport au scenario d'ambitions inchangées. Ce scenario plus
ambitieux anticipe un volume d'émissions connexes de carbone inférieur de 45% par rapport au sce-
nario « a politique inchangee », ce qui ne suffirait pas pour parvenir a une elévation moyenne de la
temperature de la planete nettement en dessous de 2°C par rapport aux niveaux preindustriels,
comme vise par 'Accord de Paris.

Un certain nombre de perturbations endogenes et exogenes pourraient affecter le domaine des
transports, voire y provoquer de veritables ruptures, comme le synthetise la figure 9. Les effets indi-
viduels ou conjugués de leur concrétisation ont également été modélisés. A ce niveau, les simula-
tions indiquent que, avec la proliféeration des services aériens a bas prix, le volume du trafic non
urbain et des emissions connexes de CO, depasserait de 1% les projections de base pour 2050. De
meme, le développement de systemes de train a tres grande vitesse augmenterait la fréequentation
ferroviaire de 1% et diminuerait les émissions de CO, imputables aux modes de transport non urbain
de moins de 1%.
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Figure 9 : Secteur du transport et facteurs potentiels de rupture a 'horizon 2050

Facteurs potentiels de rupture Secteur
et e e e
Télétravail Transport urbain de personnes
Train a trés grande vitesse Transport non urbain de personnes

Compagnies aériennes proposant des vols long-

DOOBOOO

iers 3 bas prix Transport non urbain de personnes
Innovations énergétiques dans Faviation Transport non urbain de personnes
Commerce sur internet .
enligne { ) Transport de marchandises
Vénicules de grande capacité Transport de marchandises
Impression 3D Transport de marchandises
4 Transition énergétique dans le transport routier
.-9 de marchandises longues distances LEEpOC R e
Evolution des axes du commerce international Transport de marchandises
Transport urbain de personnes
Véhicules autonomes Transport non urbain de personnes
Transport de marchandises

Source : FIT, 2020 : 15

Par contre, lusage de carburants de substitution pour l'aviation pourrait oblitérer les emissions de
CO; dues au transport aerien, principalement en decarbonant les vols court-courriers. En 2050, le
secteur aérien intérieur produirait ainsi 55% eémissions de moins que prévu dans le scénario de base.

Dans les scenarios de rupture complete, qui tablent sur la convergence de plusieurs tendances, les
valeurs estimées pour la demande de transport et les émissions connexes de CO, a 'horizon 2050
sont inférieures aux projections du scénario de base, tous secteurs confondus. Globalement, les si-
mulations indiquent que limpact des perturbations sur ['évolution de la demande de transport et de
son empreinte carbone dependra fortement des politiques de transport déployéees.

Les recommandations qui découlent de ces perspectives peuvent se resumer en quatre points.

Tout d'abord, il est plus que judicieux de disposer d'outils de planification plus efficaces pour mieux
affronter lincertitude, notamment de long terme. Cette derniere handicape la planification, particu-
lierement en ce qui concerne les investissements dans les infrastructures a durée de vie longue.
L'approche par scénarios, notamment, aide les responsables a prendre des decisions eclairees par
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la prise en compte d'’hypotheses relatives aux facteurs de changement. Une autre strategie consiste
a elaborer les systemes de transport de telle sorte que ces derniers puissent étre adaptes a l'evolu-
tion des situations et aux impacts des tendances potentiellement déestabilisantes.

Deuxiemement, la politique des transports doit anticiper un large éventail d'evolutions extérieures
au secteur car elles sont source de destabilisation. C'est la condition sine qua non pour en faire des
opportunités et en limiter les incidences negatives. Méme si leur capaciteé d'action sur les boulever-
sements externes au secteur des transports est limitee, les responsables politiques de celui-ci sont
en mesure, par leurs choix, de définir la trajectoire et lampleur des effets pour le secteur. Dans cette
optique, il est crucial de disposer des donnees necessaires pour mieux comprendre la dynamique
et les effets potentiels des évolutions qui peuvent induire des bouleversements dans les transports.

Troisiemement, les systemes de transport benéficieront de politiques de promotion et de soutien de
linnovation. Généralement, les technologies et les nouveaux modeéles d'affaires qui concernent le
secteur des transports évoluent plus vite que les cadres reglementaires. Il convient donc que les
pouvoirs publics renoncent a une posture reactive traditionnelle. De fait, il serait plus pertinent, pour
le secteur du transport, d'adopter une position qui favorise l'experimentation et 'évolution itérative.
Dans cette perspective, il serait sans doute opportun de revoir frequemment les dispositions en vi-
gueur et d'élaborer les cadres reglementaires sur la base d'une collaboration entre les autorités et
les parties prenantes. Par ailleurs, une evaluation des risques est requise pour preciser a quel mo-
ment adopter ces pratiques sans mettre en peril la réalisation des objectifs poursuivis.

Quatriemement, les politiques doivent étre plus ambitieuses si l'objectif est la fin de la croissance
des emissions de CO:; liees au transport. Les autorites publiques devront actionner tous les leviers a
leur disposition. Avant tout, il s'agit d'eviter la demande non necessaire de deplacements, d'adopter
des modes durables et d'augmenter l'efficience des transports. Les politiques en place ont ete prin-
cipalement dediees au transport urbain, avec un certain succes. Il convient a present de s'attaquer
aux emissions liees aux déplacements internationaux et non urbains.

Le TAP est donc au coeur de la cible identifiee par [OCDE.
9.4.4. La mobilité en Grande-Bretagne a 'horizon 2035

C'est en 2016 qu'a été publié par la Rand Corporation® un rapport relatif a lévolution de la mobilité
en Grande-Bretagne a l'horizon 2035, Les auteurs y proposent trois scenarios possibles pour l'avenir
et leurs implications sur le plan de l'innovation technologique (Rohr C. et al, 2016). En ce qui concerne
le TAP, lanalyse n‘aborde pas directement la question. Bien que chaque scénario soit détaille du
point de vue des voyages de longue distance, ceux-ci sont toujours considéeres dans une perspec-
tive « terrestre »,

Les scenarios proposes sont les suivants :
e « Driving Ahead » : un avenir a forte croissance avec l'essor des vehicules entierement auto-
nomes et augmentation des deplacements ;

e «Live Local »:un avenir de croissance modeste avec une utilisation de technologies, notam-
ment digitales, qui se substituent aux deplacements ;

e « Digital Divide » : un avenir a plus faible croissance avec une augmentation des inégalites de
revenus et ou les technologies ont tendance a étre utilisees principalement par les personnes
a hauts revenus.

4 Financée par le Gouvernement américain et par des dons, la RAND Corporation est un organisme américain de conseil et
de recherche dont l'objectif est lamélioration de la politique et du processus decisionnel par la recherche appliquee et l'ana-
lyse strategique. (Wikipedia, https.//frwikipedia.org/wiki/RAND _Corporation et https.//www.rand.org/)
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Bien que les apports de cet exercice prospectif soient tres limités pour une reflexion anticipative sur
le TAP, et en particulier en Wallonie, celui-ci attire l'attention sur larticulation entre 'évolution du
niveau de vie et la propension a voyager. De méme, limportance du developpement technologique
sur la dynamique du secteur des transports et des besoins de mobilite est bien mise en evidence.

9.4.5. La mobilité sous contrainte a l'horizon 2035 : une analyse allemande

Dans le cadre de l'accord de Paris, que nous avons évoque precedemment, le Gouvernement féde-
ral allemand s'est fixe plusieurs objectifs climatiques pour 2030, sa volonte, a long terme, étant d'at-
teindre la neutralité carbone. Pour ce faire, une réelle transformation de l'industrie, de la consomma-
tion des ménages et du secteur des transports s'avere incontournable (Agora Verkehrswende et al,
2020). Concernant ce dernier, une etude specifique a des lors etée mise en ceuvre par le Ministere
federal des Affaires étrangeres allemand. Il s'intitule « T4<2 -Transport pour au-dessous de 2 de-
gres »*. La réalisation de ce programme a ete confiee a 'Agence allemande de la coopération in-
ternationale GIZ, lAgora Verkehrswende, le think tank allemand pour la transformation du transport
ainsi que le WEF, le Forum Economique Mondial.

En appliquant les méthodes de la prospective strategique a lexamen de l'avenir des transports, cette
etude vise a repondre a la question de la décarbonation du secteur des transports et a formuler des
recommandations fortes en la matiere.

Pour ce faire, un dispositif de recherche en trois volets a eté mis en place

e [elaboration d'une cartographie du systeme ;
e une consultation d'experts suivant la méthode « Delphi » et
e la formulation des recommandations.

Ce dispositif est trés intéressant dans le cadre de nos preoccupations car il permet de nourrir la
réflexion par les apports d'une analyse systemique de la mobilite tres serieuse, par lidentification
des enjeux relatifs a cet objet et par la discussion des facteurs d'influence et de scenarios d'évolu-
tions. En outre, le travail realise permet d'evaluer ces evolutions en identifiant les opportunités et les
risques caracterisant chacune d'entre elles. Il fournit egalement des orientations d'investigation pour
des thematiques complexes et des domaines soumis a une grande incertitude,

La cartographie du systeme est établie autour de huit themes, presentés par la figure 10. Sa mise au
point a eté précedeée par l'évaluation systematique, par l'equipe du projet, d'études preexistantes
présentant des scénarios d'évolution pour le secteur du transport international. Ce faisant, l'équipe a
acquis une solide comprehension de l'état actuel de la recherche et développé une compréehension
commune des voies possibles vers une transformation globale du secteur des transports.

4 https.//www t4aunder2.org/
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Figure 10 : Cartographie du systeme de mobilite : axes structurants

Technologies

Mohility

Finance & Economics Transformation

Energy & Raw Materials

Infrastructure &
Spatial Planning

Source : Agora Verkehrswende ef al, 2020 : 71

L'objectif poursuivi par la cartographie est la mise en évidence des enjeux pertinents et l'élaboration
d'hypotheses d'evolutions pour ce qui est des huit themes abordés. La methode adoptee est celle
des entretiens qualitatifs dirigés. Ces entretiens ont eté menées aupres de 56 experts internationaux.
Les donnees collectees ont ete analysees a partir de categories predefinies. Sur cette base, des
hypotheses relatives aux tendances de la mobilite et a leurs interactions possibles dans differents
secteurs et domaines politiques ont ete developpees.

L'enquéte « Delphi » a ensuite permis de « tester » ces hypotheses et de consolider la cartographie.
Au premier tour, 290 experts y ont participe, contre 103 au second.

Dans la troisieme et derniere etape, les resultats du « Delphi » ont eté condenses en recits a partir
desquels des options et des recommandations pertinentes a l'échelle mondiale pourraient emerger.
Au regard de l'objectif du passage a une economie bas carbone et d'une transition dans ce sens
dans le secteur des transports, les implications pour les differentes parties prenantes ont egalement
ete explicitées.

Le rapport présente de maniere détaillee les résultats issus du processus de recherche mais sans
sattarder sur les enseignements intermediaires, issus des premieres etapes. Les recommandations
formulees par les auteurs sont synthetisees dans l'encadre ci-dessous.
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Encadré 1: Comment le secteur des transports peut-il étre decarboné ?

En ce qui concerne le transport aérien, les conclusions sont tres claires : c'est le secteur qui exigera
le plus d'ambition. Selon lanalyse, il n‘est pas surprenant qu'il constitue le plus grand défi pour ce
qui est de la decarbonation du secteur des transports. Ceci est du, avant tout, au rendement ener-
getique et a la densité énergetique éleves necessaires pour propulser les gros appareils, rendement
et densite qui rendent le passage a l'électrique peu probable dans un avenir plus ou moins proche.
De fait, la majorite (65%) des experts interrogés considerent que les combustibles liquides a base de
pétrole demeureront la principale source d'énergie pour propulser laviation d'ici le milieu du siecle.
Les carburants synthetiques issus de sources renouvelables suivent de pres. L'hydrogene, associe
a l'utilisation de l'¢electricite renouvelable, arrive en troisieme position. Les biocarburants arrivent en
quatrieme position mais loin derriere. L'utilisation directe de ['électricite renouvelable est clairement
percue comme une solution marginale pour les long-courriers en raison des limites de la capacite
des batteries et du poids de celles-ci. Avec le développement continu de la technologie electrique
a batterie pour les avions court-courriers, ['utilisation directe de l'électricité pourrait neanmoins cons-
tituer un apport a la decarbonation de l'aviation.

En outre, lefficacite energetique est un pilier important de la decarbonation du secteur des trans-
ports. Celle-ci ne peut pas étre atteinte uniquement grace a llamelioration des carburants et des
véhicules : dans une grande mesure, elle suppose une reconfiguration de la mobilité en tant que
systeme et, au premier chef, une réduction de la consommation d'énergie. Pour l'aviation, la forte
intensité énergétique et la forte dépendance au carburant liquide a base de pétrole nécessitent une
réflexion plus poussée et un débat autour de la question de la quantité de vols réellement néces-
saires et de celle des solutions alternatives, notamment le recours aux trains a grande vitesse et de
nuit et a des solutions « digitales », telles que, par exemple, les réunions virtuelles.
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