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Monsieur Gabrel Wackermann st professeur 3
I'Unaversité de Paris-Sorbonne,

Le transport aérien et sa problématique
dans les pays en développement

Gabriel Wackermann'

Grice au développement du transpore aérien, meme les fles les plus éloignées sone devenues accessibles aux

EOUristes.

Le transport aérien dans son
ensemblea commencé par deve-
nir un outl de développement
au service des pays du Tiers-
Mondeaulendemain dela Seconde Guerre
mondiale, dés lors queles hostilivés avaient
suscité desenjeux tels que les Allids devaient
faire appel i toutes les matiéres premiéres
eta toutesles positions stratégiques dontils
pouvaientdisposer sur leglobe. Larapidité
relative des acheminements et les contacts
directs avec I'intérieur des continents sus-
cités par la voie aérienne ont permis de
bouleverser fondamentalementlesrapports
entre les pays industrialisés et les pays en
développement d'une part, entre ces der-
niers d'autre part. Certes le transport
maritime demeure le moyen de circulation
essentiel du fret. Mais dans le domaine
concerné par la présente publication, le
tourisme, ['avion avait beau jeu de rempla-
cer le paquebor, a tel point qu'il fallut
inventer ultérieurement le tourisme de
croisiére pour rendre a la mer en divertis-
sements et découvertes ce que l'océan avait
perdu en panache de longue durée.
L’imagerie liéeala chanson Quand le bateau
arrivera a Tabiti est désormais reportée de
fait sur I'atterrissage etlaccueil polynésien

i l'aéroport de Papeete. Le déploiement
touristiques'appuie de fagon étroitesur des
clientéles qui, pour des destinations loin-
taines ou des distances moyennes, surtout
si celles-ci se heurtent 3 des parcours ter-
restres difficiles et fatigants, ont recours au
vol. Dés la fin des années 1950 et surtout
durant les années 1960, I'aménagement
d'aéroports estdevenu pour les porteursde
projets touristiques en pays en voie de
développement un impéranf premier, da-
vantage encore qu'en pays avancé ol des
CONNEXIONS et iNterconnexions terrestres
grande vitesse arrivent aux portes méme
d’imposants complexes de loisirs qui sous-
tendent un tourisme commercial degrande
envergure, tel Eurodisney, déja implanté
au voisinage de "aéroville de Roissy, dont
la gare de Marne-la-Vallée-Chessy, inau-
gurée en mai 1994, permet I'accés aux
réseaux nord et sud-est du TGV par l'in-
termédiaire d’une ligne d'interconnexion
contournant le centre de I'lle-de-France.

Le désenclavement

Les pays en développement, méme lors-
qu'ils disposent d'une facade maritime,
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souffrent d’une réelle marginalisation in-
hérente 3 I'absence ou i la faiblesse des
axes, chaines et réseaux logistiques qui dé-
terminent ailleurs les grands flux de biens
et de personnes, Les pays littoraux sont
toutefois avantagés par rapport aux Erats
enclavés dans la mesure on ils associent
ransports maritimes et transports aériens,
parfois dans une certaine proportion des
segments de transports terrestres. Méme
dans ce casla promotion de la voie aérienne
futvivementencouragée et continuei faire
I'objet de sollicitatons muldples. Dés lors
que le fret entre en jeu, le transport de
voyageurs s'en trouve conforté.,

Les pays du Tiers-Monde sans accés i la
mer sontd’antant plus rributaires del’avion
que celui-ci constitue leur seul moyen
d'accésinternational direct. Cettesituation
fragilise cependant ce mode de transport
qui nepermt_t pa:a aux aempcrts concernés
de s'intégrer a un concept global de la
circulation s'appuyant sur des structures
plurimodales d’acheminement qui con-
fortentle traficet réduisentla fragilivé dela
rentabilité. Pourtant, en dépit de ce genre
d'isolement de I'aéroport en pays peu dé-
veloppé, de surcroitcoupé de la mer parun
découpageterritorial dontladécolonisation
a fréquemment amplifié les inconvénients,
les liaisons aériennes sont devenues vitales

urledevenir dessociétésdémunies. Aussi
])e; dirigeants de celles-ci ne furent-ils pas
trop regardants et ne le sont-ils toujours
pas systématiquement lorsque le tourisme
vint ou vient en quelque sorte comme
renfort de plates-formes ayant beaucoup
de mal 3 se maintenir sans soutien matériel
de toute sorte,

Le désenclavement ne bénéficie pas seule-
ment aux pays sans rivage maritime; il
dépmcmttc POSItON Stricto Sensu chnque
fois qu'un pays du Tiers-Monde parvient
se rattacher aux réseaux mondiaux, aussi
faiblement soit-il. Manaus e.a., en pleine
foréramazonienne, n'a guére pubénéficier
de I'immense bassin fluvial pour se con-
necter au littoral, ni de I'autoroute
ransamazonienne projetée mais jamais
réalisée. Seul I'aéroport exploité par la
firme Varigenmémetemps quelecomplexe
hatelier de grand standing ont autorisé le
désenclavement et 'ouverture touristique
dela région alentour auxvisiteurs nationaux
ou internatonaux. L'Océanie, le monde
insulaire de 'Océan Indien ou médirerra-
néen rythment une part déterminante si-
non la totalité de leurs actvités selon les
flux et reflux touristiques actionnés par les

tours-opérateurs par le muchement des
aéroports.

Quoique bon nombre d'aéroports de ce
type soient davantageliés auxmouvements
de charters, donc intermittents, qu'aux li-
gnes réguliéres, déficitaires, ils induisent
de I'activité, conduisant 3 de profondes
mutations socioculturelles et environ-
nementales. La politique des prixpratquée
par les compagnies de charters concur-
rengant fortement les lignes réguliéres ac-
célere la fragilivé de celles-ci dans leurs
relatons Nord-Sud et encourage méme
les pouvoirs publics & demander & leurs
agents d’avoir recours aux charters pour
leurs déplacements internationaux de ser-
vice. Clest le cas des fonctionnaires du
Burkina Faso depuis I'époque du président
Sankara, qui a mis i profit la compagnie
créée par Le Point pour se lancer dans cetre
pratique.

Les exigences de la Seconde Guerre
mondiale ont accéléré le progrés techno-
logique et les créations de pistes
déclencheuses d'inserdon internadonale
des pays sous-développés. L'émergence
du tourisme commercial a done été favo-
risée par les conflis miliaires qui onr
contribué i créer de fagon inespérée les
infrastructures de base pour un envol éco-
nomique ultérieur. En Polynésie frangaise
par exemple, la marineetle génie des forces
américaines stationnées dans le Pacifique
ont construit en 1943 sur le Motu Mute la
premiére piste d"aviation del'Océanie, celle
de Bora-Bora, d'une longueur de 2000
metres, Désapresle conflitfurentinaugurés
des vols civils. De 1946 3 1961, les vols
internationaux firent escale 3 Bora-Bora;

ur rejoindre par la voie aérienne Tahit,
Kzﬁs passagers eurent recours 3 un hydra-
vion. A pardr de 1934, le Catalina de la
Régieaérienne interinsulaire (RAT) assurair,
delagonalagon,lesliaisons entrelesHesde
la Sociéré: Bora-Bora, Raiarea et Tahin,
En 1961 fut mis en service 'aéroport inter-
national de Tahiti-Faaa qui plaga Bora-
Boraa45 minutesde Tahin etacheminales
touristes-hananes vers les iles, appelés ainsia
cause de leurs coups de soleil cuisants tirant
la peau,

Pluslecadre physiqueetsocial éraitarracuf,
maisplus]’économiedemeurait faible, plus
les promotenrs du tourisme exercaient leur
emprise sur les pays considérés. 1l en est
encore de méme de nos jours. Evoquons a
tired’illustration"aménagement dela base
aérienne sur 'Annapurna, 3 3600 métres

d'alticude, sur le chemin du trek qui cerne
cemassif. L'installation, achevée en 1994,
est motivée par 'explosion touristique: des
1991 les sen }l-mtouristes frangais furent prés
de 30 000 2 effectuer le voyage au Népal.
En dépit des difficultés liées au milieu
physique etal’arméede porteursnécessaires
i I'acheminement du marériel, les travaux
sannoncent rentables financiérement; la
main-d'oeuvre est bon marché, travaillant
pour quelques centaines de roupies. La
réalisation donne directement accés aux
pistes de trek sans qu'il ne soitnécessaire de
passer par Katmandou, la capitale, distante
de quelques centaines de kilomémes. Le
voyageen avioninclutle survol del’Everest.

Le transport aérien offre ainsi des
potentialités considérables. Il est 3 méme
de mettre le globe au service du tourisme
commercial et de répandre l'idée qu'il
participe a la libération de I'espace. Les
maoyens dont il dispose 3 présent sont tels
qu’il s'insére aisément aux stratégies des
groupes financiers qui se sont assurés la
maitrise du fonctionnement des mécanis-
mes qui régissent I"économie mondiale.
L'emprise exercée par les grandes firmes
sur les pays en développement reléve en
premier lien de 'aptrude de celles-ci 3
s‘appuyer sur des technologies hautement
performantes de l'aviation susceptibles de
réduire les distances 3 un point tel qu'elles
deviennent compatibles avec la durée
somme toute limitée des congés et avec le
pouvoir d'achat des catégories moyennes
des populations de la Tnade.

Les effets structurants
du transport aérien

L'organisationdutransportaériens’inscric
dans une logique de marché qui en appelle
1 moutes les facertes de l'économie, en
I'occurrence depuis la prise en compte des
ressources touristiques d’un pays ou d’une
région jusqu'a la mise en ceuvre de pro-
ductions de biens et services nécessaires ou
utiles 3 la bonne marche de 'offre touris-
tique. Capitaux et flux financiers, savoir et
savoir-faire, technologies et équipements
divers font partie intégrante gcs apports
dont avion consttue le véhicule; seuls les
équipements lourds etles produits demasse
sontacheminés par bateau. Déjaletourisme
en sol s'accompagne de chaines hoteligres,
de restauration, ﬁz points de vente varids.
Intégré désormais a des structures logist-
ques dont se dotent toutes les firmes tant
soit peu efficaces, il ne peut plus guére éwe
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traité comme un secteur d’acdvité a part.
[D’essence tertiaro-industriel, il s'inscric
dans le cadre de chaines logistiques dans
lesquelles le transport n’apparait plus
principalement comme inducteur d'acti-
vités. Bien au contraire, le transport reléve
des impulsions en provenance des tours-
opérateurs et des groupes d'intérér - fi-
nanciers et autres - qui les sous-tendent.
Insensiblement les pays en voie de déve-
loppementarttractifsen matiére touristique
ont été englobés dans les réseaux qui
recomposent les chaines pour étre mieux i
méme de répondre a I'intérét qui leur est
témoigné.

Dans cette nouvelle configuration, les di-
vers types de Tiers-Mondes figurent
comme de réelles dépendances logistques
des centres d'impulsion de la Triade a
partir desquels sont congus, réalisés et gé-
rés les productions de biens et services liés
au rourisme. La part des flux immatériels
QUEMente CONSTAMITIENT par rapport aux
transports qui concréusent les déplace-
ments physiques. La chaine logistique
s'enrichit progressivement d’apports
rélématiquesqui garantissentune meilleure
information, une régularité et une sécurité
prononcées, UNe Organisation et un suivi
plus efficaces des voyages. Les pays en
développement parviennent souvent par le
biais du tourisme 3 bénéficier des techno-
logmesinformatisées qui conditionnentleurs
reﬂtinns avec les Erats tertaro-industriels
dans le cadre de la nouvelle organisation
internationale du travail. Les compagnies
aériennes s'inscrivent dans ce cadre et se
situent dans une hiérarchie de pouvoirs en
foncuon de leur capacité a maitriser et 2
conquérir des parts de marché, appuyées
sur des ressorts financiers er bancaires,
ainsi que sur des wurs-opérateurs plus ou
moins influents. A travers ces toiles
d'araignées se fagonne également une
hiérarchie d'aéroports tributaires des hubs
qui captent et réparussent les flux de
voyageursen foncton desbesoins exprimés
par les bassins émetteurs, c'est-a-dire les
pays i pouvoir d'achat relatvemnent élevé,
mais aussi en vertu de stratégies de marché
exprimées en termes de profit et/ou de
concurrence. Les grosses firmes privées
surtout, les groupes qui demeurent encore
publics dans une économie de plus en plus
tournce vers la libéralisadon des marchés,
visent I'appui des collectivités territoriales
et des gouvernements de la Triade, de
méme que celui des institutions et collecu-
vités en place des pays d'accueil pour
rentabiliser au maximum leurs investisse-

ments dont le transport aérien représente
tant l'outil de concrétsation finale des flux
que le poste budgéaire qu'il convient de
ramener auminimumincompressible, afin
que I'essentiel des prestations requises par
les clienteles puissent étre honorées sans
susciter d'aversion. Les pays en dévelop-
pement se prétent avec le maximum de
malléabilité a ce jeu par I'intermédiaire de
leurs exigences réduites en rémunération
et en bénéfices; de surcroit, I'essentiel des
gains rapportés par la chaine logistique
revient aux pays porteurs des groupes
d'intérét; le transport contribue trés act-
vement, souvent dans des proportions plus
élevées que dans d'autres domaines de
prestation de services - hotellerie, restau-
ration, etc. - 3 alimenter le produit national
brut des pays riches; par contre les sommes
récupérées par la Triade pourla fourniture
desautresservices s"avérent étre en géncral
plus consistantes, ce qui révéle i nouveau
I'érosion accentuéedes margeshénéficiaires
des compagnies de transport et leur
fragilisadon progressive, source des tur-
bulences actuelles du milien aérien, de la
réduction du nombre de compagnies via-
bles et des restructurations en cours; la
dépendance, voire les dysfonctionnements
des petites firmes d'aviation nadonales de
bon nombre de pays en développement en
sont I'une des multiples conséquences.

C’est en fonction de ce processus que le
tourisme, comme le développementsocio-
€conomique en général, font parte inté-
grante de la démarche des gros groupes
d'impulsion qui consiste 3 fagonner un
espace mondial selonle modéledela Triade.
Celui-ai se fonde sur le raisonnement en
vertu duquel le rato coat/profit et les
possibilités de rentabilisation des périodes
creusessontpartculiérementattractifsdans
les pays en développement. Selon I"équipe
RECLUS dirigée par P. Brunet
(Montpellier), les pays en retrait peuvent
éwre classés grosso modo parmi les caté-
gories suivantes :

* les périphéries dominées, genres de
réservoirsd'investissermentconstitués
e.a. parune partedel’Amériquelatine,
de I'Afrique et de I'Asig;

* les périphéries intégrées, i la fois bas-
sins d'émission et d’accuel] des inves-
tssements, tels que le Mexique, les
Philippines ou le bassin méditerra-
néen;

*  les semi-isolats, comptant sur leurs pro-
pres forces, tels que la Chine ou 'Inde;

* les angles morts tels que le Sahara ou
I’Antarctique et, plus récemment, la
Russie.

Ce schéma s'applique également au tou-
risme, dans la mesure ob, comme nous
I'avons déja précisé ci-dessus, cette filiere
s'inscrit entierement et 3 part entiére dans
la structuration économique d'ensemble
du globe. Il rend plus plausible encore les
raisons de la subordination des pouvoirs
publics et collectivités locales des pays en
développement aux impéranfs découlant
deslogiques d’emprisespatiale des groupes
d'investssement touristique de la Triade:
I'aménagement du territoire demeure une
notion trés équivoque dés lors que I'espace
est hypothéqué par des parts d'aménage-
ment inspirés du dehors. Dans son article
inttulé I 'enfer de la productivité (revoe Es-
paces, 113, Paris, 1991-1992, pp. 18-23),
Josquin Barré note en introduction i ses
réflexions sur la ruralité en pays avancé:
«La tourismatique pourra apporter des
solutions commerciales pour développer
le tourisme dans le monde rural et pour
rentabiliser lamodernisation de'hérellerie
indépendante. Lesacteurséconomiqueset
institutionnels du tourisme accepteront-
ils, pour y contribuer, de revitaliser leur
systeme devaleurs, deremettreleur culture
économique en question et de regrouper
leursinitiatives?». Si une telle observaton
peut paraitre judicieuse dans un monde
déjatrésstructuré, elle montre combien les
pays fragiles sont plus que jamais exposés
aux emprises varices des forces politico-
¢conomiques extérieures. Celles-ci sont
d’autant plus a 'aise qu'elles disposent
désormais de leviers de commande im-
perceptibles a priori a travers les dédales
télématiques qui conduisent au transport
aérien. Ce dernier n'est que I'élément
visible et quasi-asepusé de profondes soli-
darités internationales dont les appétits ne
correspondent pas nécessairement - si 'on
peut d}.ﬁ - avec les identités locales. Les
acquisitions, prises de participation etautres
procédés marquantla conquéteterritoriale
du marché rouristique aboutissent 3
I'équivoque suivante :

* d'une part, cette évolution a favorisé
I'insertion des pays peu développés au
restant du globe par le déplolement
delignesaériennesetd’aéroportsplus
Ou MOins sructurants;

= d'autre part, elle a élargi le systeme-
mande aux pays démunis de maniére
que le transport aérien soit le maillon
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d'une vaste chaine resserrant I'étau
autour d'un corps d'autant plus
fragilisé que les hautes technologies
I'exposent i des influences difficiles
sinon impossibles d contenir en atten-
dant.

Interrogations

La réalité des mécanismes et des enjeux
contraste souvent étonnamment avec
I'apparence quotidienne du vécu.

L'imagerie inhérente a 'évasion continue
a étresoignéeet progresse dans son contenu
autantquedansson efficacité. L'ouverture
de petites lignes aériennes interinsulaires
inaugure ou amplifie par exemple des dis-
tinctons entre les iles naturelles et les iles
sauvages (c'est le cas pour la province in-
sulaire de Nouvelle-Calédonie). En
Océanie se sont esquissés laxe du nythe
(T'ahid, Bora-Bora) et lave de Paventure
(Tles Australes, Tuamortu, Marquises), tous
deuxintégrésaux arcuits mondianx dontla
compagnie Thai vise d'importantes parts
demarché. Tandis que Tahin estprésentée
comme la nouvelle Cythére, la Nouvelle-
Calédonie cherche 3 se rattraper, des ar-
riere-pensées politques érant i peine dis-
simulées depuis que |"autonomie du terri-
toire d'outre-mer impose des résultats en
vue du référendum sur le statut final.

La question aéroportuaire est constamment
présente: i I'extréme nord de la Grande
Terre, dans la Baie de la Néhoué, le
Malabou Beach Hotel (trais étoiles) offre
34 bungalows et 3 suites 2 400 kilométres
de Nouméa par la route qui borde la cote
ouest et 3 50 minutes d'avion, I'hotel dis-
posant d’un aérodrome privé. La Région
idu Nord issue des accords Marignon de
1988 envisage la construcdon d'un aéro-
port international 3 destination
principalement touristique. Certes les flux
wouristiques 3 Tahiti ont augmenté de
moité en un an; la France, 'Allemagne, la
Grande-Bretagne et 'Italie pourvoient de
fagon prioritaire le marché polynésien. La
Nouvelle-Calédonie n’en est pas la; aussi
les responsables du Nord caressent-ils des
espoirs, au moment ol la clientéle vacan-
ciére demeure faible er ol I'idée de la
création d'un écotourisme néo-calédonien
faitsonchemin. Alorsque Tahitn'a pasde
compagnie aérienne internatonale pro-
pre, laNouvelle-Calédonie en posséde une.
Le seénario i I'hotizon 2000 annonee 160
(00 touristes par an, Accor et le Club

Médirerranée ont pris positon sur 'archi-
pel. Le marché japonais qui n'a fourni que
25 000 touristes en 1993 semble envoyer
62 000 touristes en I'an 2000. Il s'agit
cependant I3 d'une partminime des 23 150
000 Japonais qui sillonneront le globe sous
la dénominaton de touristes en I'an 2000.
La Chine sera toutefois a cet horizon le
principal marché touristique de 1"Asie-
Pacifique, avec des dépenses équivalant i
30 miﬁiards de francs CFP susceptibles de
créer 10 000 emplois. Autant de signes
d'espoir et d'inquic¢tude face aux appérits
infrastructurels actuels des responsables
néo-calédoniens. La question fondamen-
tale posée consiste 3 savoir sil'éloignement
du Pacifique-Sud permettra de faire rentrer
cette zone dans l"aire des grands axes tou-
ristiques de l'avenir. Enattendant, le Club
Meéditerranée dontle biimentde croisiére
Club Med 2, le plus important navire
croisiériste du glc:Ee, basé 3 Nouméa du-
rant six mois par an, risque de guitter la
Nouvelle-Calédonieen 1994, nerépondant
pas aux exigences de renmbilité. En at-
tendant, Nouméa enregistre 50 000 tou-
ristes croisiéristes et environ 1000 plai-
sanciers par an. Certaines iles néo-
calédoniennesontune piste d"aviation pour
a peine 200 habitants. En Polynésie, une
ile comme Bora-Bora accueille déja 150
(00 touristes par an. A Tahid eta Mooréa,
la moyenne de séjour enregistrée est d'
peine cing journées pour respectivement
quatre er deux cinquiémes des rouristes.
Autant d’éléments qui ne vont pas foreé-
ment dansle méme sens erquiinspirent de
I'incertitude.

Face a ces interrogations surgit la question
des rapports entre I'ouverture touristique
favorisée par les transports aériens et 'en-
vironnement physico-social des pays en
développement incriminés. La surcharge
touristique est d'autant plus facilement at-
teinte que le milieu physique est générale-
ment fragile, d"autant plus que lesemprises
contemporaines sont puissantes dans leurs
effets dévastateursphysiquesetsociaux. La
multiplicaton des aéroports 3 vocation
principalement touristique perturbe les
milicux plus qu'elle ne contmibue i les
promouvoir, Il convient doned’en érudier
une réparttion judicieuse et d'en limiter
lesrépercussions négatives. Nous assistons
déja au paradoxe suivant: la nature dite
sauvage a été malmenée, voire démruite en
bien des endroits par une économie sau-
vage qui a conduit 'homme d'un extréme
a l'autre. Le transport aérien est partie
intégrante de la discussion qui devrait

aboutir 3 une réelle prise de conscience des
exigences environnementales au sens glo-
bal du terme, requérant l'arbitrage des
pouvoirs publicsetd'une autorité mondiale
consensuelle en vue de maitriser les
orientations perverses de la mobilité ex-
tréme qui caractérise les sociétés tertiaro-
industrielles demeurées quelque peu plus
stables des pays en voie de développement.
Le transportaérien est porté Far lesmémes
groupes qui sont responsables de cetre

carence, _f_
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