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L’AVION, MOYEN PRIVILEGIE DU TOURISME ?

Jean MERCIER

On a déja beaucoup écrit sur les rapports du transport aérien et du tourisme. En novembre 1970, I'Institut du Transport Aérien

— I'lTA — a consacré son Colloque a ce sujet (1). Pendant trois jours, plus de 400 personnes, de nombreuses organisations internatio-
nales, des part1c1pants de 50 pays en ont discuté.
Clest qu'il s’agit la de deux secteurs en progressions trés rapides, comme on sait. En dix ans—de 1961 & 1970 —, le nombre des

passagers aériens a augmenté au rythme de 12,1 %, par an et celui des passagers /km s’est accru chaque année de 14,2 9, en moyenne.

969, le nombre_des nuitées des touristes étrangers dans les pays européens de 'OCDE et la Yougoslavie était de 10 %, plus élevé
qu'en 1968 et, aux Etats-Unis, les arrivées de touristes étrangers aux frontiéres se sont accrues de 15 % en 1969 aprés avoir déja pro-
gressé de 11 9% en 1968, tandis que le taux d’augmentation était de 21 % au Japon et de 18 % en Espagne (2).

Ce parallélisme d’évolution n’est pas fortuit.

Le passager aérien est, de plus en plus souvent, un touriste, ou du moins il voyage pour son agrément ou pour motifs personnels
ou privés. Le temps est loin o, sur I'Atlantique Nord, e voyage d’affaires constituait la raison principale du déplacement : une enquéte

du PO{tj of New York Authonty (3) ne les retient que pour 20 % du motif du voyage en 1968-69 de la part des passagers résidant aux
tats-Unis.

De plus, il faut noter la naissance, puis la prolifération de deux types de voyageurs pratiquement inconnus voici peu.

Le premier type est celui du tourisme a « forfait d’avion et de séjour ». Dans la reglon Europe- Meéditerranée, 1l n’avait pas d’exis-
tence statistique et commengait a peine a se rencontrer dans les faits voici seulement dix & quinze ans. Or, en 1970, les inclusive tours
par affrétement (ITC) ont touché une douzaine de millions de passagers — six millions dans chaque sens — et cette catégorie de dépla-
cements se développe & un rythme voisin de 30 %, par an (4).

Le second type est celui du passager charter, qui voyage essentiellement pour motif privé, et le plus fréquemment avec un but
touristique, et qui d’une fagon quelconque se deplace en transports par groupes — qu'il fasse ou non partie de « groupes a affinité ».
Sur I'Atlantique Nord, ce marché s’est accru dans des proportions consuierables —60 9% d’augmentation entre 1968 et 1969 par exemple.
Il a d& représenter, en 1970, le quart, pour le moins, du trafic en servxce régulier. En huit ans, il a décuplé ; sensiblement plus que
doublé en trois ans. Il concerne une énorme clientéle potentlelle quels qu’en solent les explmtants

A vrai dire, ces deux types ne sont pas entiérement nouveaux. [ls préexistaient au progres de leur identification, de leur trai-
tement et des formules — tarifaires en particulier — qui leur sont proposées. Mais leur mise en forme méme, s’il I'on peut dire, leur
volume, les problémes que pose leur développement montrent a la fois leur importance et le caractére pr1v1legle que, dans des cas de

plus en plus nombreux, revét le transport aérien pour le marché touristique ou, pour employer un terme plus général, pour celui du
déplacement d’ordre personnel

r Clest que non seulement le passager aérien est de plus en p]us un touriste mais le touriste est de plus en plus un utilisateur
de I'avion.

D’abord parce qu’il va de plus en plus loin et que, sur longues distances, 'avion est un moyen de transport indispensable ou
qui emporte la préférence. Il n'est pas suffisant de constater, a la lecture des statistiques, que les Britanniques ou les Allemands utilisent
d’autant plus le transport aérien — et non les moyens de surface — que leur destination est plus lointaine. Il faut aussi remarquer que
les touristes vont chercher le soleil, la mer, la détente ou le pittoresque & des distances grandissantes de leur domicile ; et il est intéressant
de mesurer cette évolution (5).

~ Ensuite, parce que rien n'est plus « périssable » que le temps de vacances. On I'économise et on I’emploie au mieux et si I'on
réduit le délai de transport on peut en profiter davantage

Enfin, parce que le touriste trouve dans I'avion des formules de déplacements, sur lesquelles se branchent souvent le prolon-
gement des séjours, ou la facilité (et ce qu'on pourrait appeler la sécurité psychologique du voyage) s’ajoute a la rapidité.

Si I'on exclut les déplacements de proximité — Canada et Mexique — 97,3 %, des départs et retours d’Américains se sont,
de et vers les Etats Unis, effectués par avion.

(1) 4¢ Colloque ITA « Tourisme et transport aérien », Paris, 19, 20, 21 novembre 1970. Le Colloque a été précédé de documents préparatoires. Les Actes en
paraltront prochalnﬂment
(2) Le tourisme aérien dans les pays de 'OCDE, 1970.
(3) Port of New York Authority. New York Transatlantic Air Passenger Market, May 1968 through April 1969, New York
(4) R. Peladan. Volume et principaux courants des I.T. par affrétement dans la région Europe-Méditerranée 1965-1969. Etude ITA 1971 /1, 35 pages.
EA.’r(l) particulier W. Sauer. Le tourisme allemand dans les dix prochaines années, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, n® 4/1969 et Document ITA 1970 /3,
pages.
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Malgré la relative facilité de se rendre dans les pays méditerranéens par surface, les Scandinaves arrivent par avion en Gréce
dans la proportlon de 87 9%, et en Espagne dans celle de 80 9, proportions qui s’accroissent d’année en année.

La frontiére commune entre le Danemark et I’ Allemagne Fédérale les améne, dans un trés fort pourcentage, a utiliser les moyens
terrestres pour leurs déplacements — automobile et train — mais pres de 15 %, des voyages des Scandinaves se font néanmoins, pour
I'ensemble des destinations (Allemagne incluse), par avion ; c’est un chiffre trés élevé pour un total s’appliquant a de telles conditions
géographiques.

Une enquéte de I'Express réalisée pres de ses lecteurs constate que, pour les vacances d’été, 13 %, des personnes interrogées ont
pris 'avion pour ces vacances solit en moyen prmc1pal soit « le cas échéant » ; cette proportion est de 28 % pour ceux qui sont partis
A v, 1 & . .
en vacances a |'étranger — contre 53 %, a la voiture, 4 % au train, 4 % au bateau et 11 % en «divers» (1).

Est-ce a dire qu’on peut parler d’identité entre tourisme et transport aérien et, par la méme occasion, estimer que, présentement
ou pour un proche avenir, le rapprochement des deux termes — ou des deux activités — sera tel qu il ne laissera subsister que des pro-~
blémes secondaires?

Certainement non et, aprés le bref rappel de chiffres montrant le parallélisme des évolutions, il convient de se poser des questions
dont chacune devrait faire lob]et de recherches et de réflexions approfondies. Ces questlons qui viennent a I'esprit sont nombreuses ;
on n’en formulera ici que quelques-unes, sans vouloir d’ailleurs leur apporter de réponses a ce stade.

Le « touriste » statistique et administratif déborde largement le touriste. Tout voyageur séjournant plus de vingt-quatre heures
dans un pays n "est pas un ¢ touriste » tel que le conc;oxvent I emplol courant et le bon sens. En outre, I’ appllcatlon des définitions varie
notablement selon les pays. Edward Hudson I'a récemment montré avec humour (2)

Comment peut-on isoler réellement le vrai touriste au moment ot les formulaires tendent a disparaitre et alors que le sondage
risque d'étre insuffisant pour le capter? Comment ne pas confondre le phénoméne proprement touristique et celui du deplacement de
quelque durée, comment rendre homogene le décompte des nuitées, toutes précisions qui montreraient sans doute un progrés plus
sensible encore des voyages touristiques qu’on ne I'appréhende par des chiffres globaux et hétérogénes et qu1 confirmeraient un réle
plus éminent encore du transport aérien? Comment affiner, dans les recherches et les enquétes, le motif privé (incluant études, santé,
visites familiales, etc). et la motivation tounsthue au reste parfois greffée sur des manifestations et des obhgatlons professxonnelles3
Le touriste est en vacances ; mais le vacancier n’est pas touwurs un touriste, du moins un touriste itinérant, de méme que le touriste
culturel, artistique, amateur de paysage est différent de celui qu’attirent surtout la plage, les maillots et le bronzage3 Leurs objectifs
sont différents mais leurs moyens et % urs besoins de transport — comme d’hébergement — le sont aussi.

La voiture particuliére demeure le grand, I'essentiel moyen de transport de vacances. Aucun chiffre précis n'est disponible sur
son utilisation mais on estime généralement que 85 %, ou dans certains cas, 90 % des personnes qui partent en vacances y ont recours (3).
On en connait les raisons, parmi lesquelles on doit faire figurer une sorte d’attachement matériel et sentimental de 'immense majorité
d’entre nous pour son automobile. Elle est liée & chacun comme un appendice. Il faut ajouter que, pour une famille, elle constitue un
moyen de transport relativement peu cofiteux.

Cette interdépendance physique « homme-voiture » ne s'inscrit-elle pas en partie contre le développement du tourisme aérien?
Dans quelle mesure et par quelles voies des progrés a réaliser dans les systémes et la généralisation de locations de voitures a I'aéroport
détourneront-ils le vacancier de sa propre voiture ?

Des mouvements discordants ont pu apparaltre entre tourisme et transport aérien, malgre les apparences. Un trés sérieux ralen-
tissement des flux touristiques a marqué les années 1967 et 1968 ; mais la santé du transport aérien n'en a pas souffert. Au contraire,
une tres vive progression du tourisme se transcrit dans les chiffres "de 1969 et 1970, alors méme que le transport aérien donne quelques
signes de ralentissement dans sa progression, pour 1970 du moins.

Comment peut-on expliquer des discordances? Les corrélations qui ont été mentionnées plus haut sont-elles aussi nettes qu’on
I'admet généralement ?

Parmi d'autres évolutions majeures dans les déplacements touristiques par avion, deux ont de]a pris une assez grande importance :
le tourisme long courrier et les vacances secondaires. Il est fort probable que ces deux phenomenes s’amplifieront au cours des prochaines
années.

Déja la Tuniste, lAlgerle le Maroc ; les oasis sahariennes de plus en plus ; les Canaries et Madére s’ajoutent aux destinations
désormais classiques de I8 région Iacdhioxianconing dont 1o Baléares, la Costa Brava et d’Adriatique ont été longtemps — et restent en
partie — les plus illustres pour le touriste d’ Europe occidentale et septentnona]e Mais aussi lAfrlque troplcale et equatona]e demain
peut-étre Madagascar et son voisinage, le Moyen Orient et I'Asie des Moussons, le Pacifique Sud deviennent des destinations touris-
thues connues et parcourues par une minorité sans doute, toutefois par une minorité qui augmente avec une trés grandc rapldlte (a
partir de ces grands réservoirs de tourlstes que sont IAmerlque du Nord, lEurope et le Japon — et secondairement 1’Australie
Nouvelle Zélande). [.’hémisphére sud s’ajoutera bientét, de plus en plus frequemment a I'hémisphere nord dans les voyages et circuits
proposés ; les milliers de kilométres, de part ou d’autre de !’ équateur, remplaceront les centaines de milles. Et déja retenus parmi d'autres
comme des illustrations partlcuheres de cette vogue croissante du tourisme de longue distance, quatre exemples de développements tou-
ristiques sont caractéristiques : le Nepal Tahiti-Fidji, I’ Afnque orientale, le tour du monde, qui progressent constamment. Il est évident
que, dans tous ces cas, I'avion n’est pas « utile » : 1l est I'instrument lndlspensable et le touriste est un aérien.

(1) L'Express. Les vacances. Enquéte, octobre 1970. La propomon est la suivante, pour ceux qui sont allés en vacances a la fois en France et a I'étranger :
voiture 52 %, avion et voiture 25 %, train et voiture 15 %, divers 8 %.
ward Hudson. Les grands flux du tourisme international, 4¢ Colloque ITA, novembre 1970, 43 pages et exposé a ce Collogue (Actes).
(3) Estimations Conférence Européenne des Ministres des Transports ( MT) par exemple L'enquéte Express — voir ci-dessus — recoupe ces chiffres
qui seraient sans doute plus élevés que ses pourcentages si I'enquéte s'était appliquée a toute la population et non aux seuls lecteurs de I'hebdomadaire.
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){Ler us drink, who would not?

Since, through life’s varied round in the goblet alone no deception isfound]
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1 Compartiment de premiére classe, avec
cinéma.

2 Cockpit.

3 Toilette du salon.

4 Escalier conduisant au salon (premiére
classe).

5 Cuisine de bord (les neuf unités de cuisine
ont chacune un four et un réfrigérateur, une
machine a café, ainsi qu'un chariot pour les
repas et un pour les boissons).

6 Deux toilettes.

La Suisse, des siecles de gloire hoteliere,
est heureuse dannoncer
louverture de deux nouveaux hotels géants,
de premiere classe naturellement.

Altitude O 813000 métres.

A SUISSE, en fait,
compte déja une
bonnetrentained’ho-
tels pouvant recevoir
confortablement 350
personnes. Etil y a des siécles que la
tache qui consiste a ncurrir en méme
temps, et fort bien, une quantité de
gens, ne pose plus aucun probléme
aux fameux hoteliers suisses.

Mais I’hotellerie suisse ne s’endort
jamais sur ses lauriers. Et elle s’est
avisée récemment de quelques nou-
veautés qui devraient soutenir, pour
un bout de temps encore, sa modeste
prétention d’&tre la meilleure du
monde.

C’est ainsi que dans les hotels de
luxe «Geneve» et «Zurich», qui vien-
nentde s’ouvrir, il y a notamment des
compartiments séparés: fumeurs et
non-fumeurs. Mieux: il y a des ciné-
mas* spéciaux pour fumeurs et pour
non-fumeurs.

Ceux que le cinéma* ne tente pas

7 Premiére classe — salon avec bar.

8 Classe économique—compartiment non-
Sfumeurs, sans cinéma.

9 Soute pour le fret.
10 Cuisine de bord — trois unités.
11 Fauteuils munis d'un tableau de com-
mande permettant au passager de choisir le
programme musical qui lui convient, de
régler'intensité sonore (musique et cinéma),
d'allumer oud'éteindre la lumiére, d'incliner
son dossier et d'appeler une hotesse.

ont une autre ressource. Ils peuvent,
grace au dispositif d’écoute* dont
chaque fau- :

teuil est mu-
ni,entendrea
leur gré: mu-
sique classi-
que ou légere,
jazz, pop et ‘i
soul, folklore, ou simplement un fond
sonore discret. Ce quine les prive pas
de suivre des yeux les hotesses qui
s’activent autour d’eux, et les chariots
garnis d’apéritifs et de cocktails qu’el-
les font circuler. Bref spectacle d’ail-
leurs: a peine les hétes ont-ils choisi
parmi les différents menus qui leur
sont offerts, que déja leur repas est
servi. Appétissant, fraichement pré-
paré, chaud comme a la maison. Le

*Par décision de I'TATA, le cinéma et I'usage de I'écouteur individuel sont soumis au paiement d’une modeste taxe.

12 Classe économique — compartiment fu-
meurs, sans cinéma.

13 Quatre toilettes.

14 Classe économique — compartiment non-
Sfumeurs, avec cinéma.

15 Soute a bagages.

16 Cuisine de bord — six unités.

17 Casier pour bagage a main.

18 Classe économique — compartiment fu-
meurs, avec cinéma.

19 Six toilettes.

«maitre de cabine»,
les hotesses et les
stewards ont de tels
moyens techniques a
leur disposition, et il
y a tant d’espace pour passer entre
les sieges, qu’ils ne perdent jamais
leur bonne humeur.

Soit dit en passant, ces deux nou-
veaux hotels de luxe sont installés
dans des avions nommés Boeing
747B.Etcesavionssurvolent]’Atlan-
tique a la vitesse de 910 kilomeétres &
I’heure. Mais cela ne présente pour
vous aucun inconvénient. Si ce n’est
de rendre votre séjour bien court.

FAURANNE

%

DIPLOME

Ceci est un diplome de I"Ecole hételiére suisse

(il appartient a un de nos commissaires de bord).
Quand on posséde un tel diplome, on est toujours

un collaborateur bienvenu dans n’importe
quel bon hétel du monde entier.




De méme, il est généralement un aérien s'il ajoute — ce qui est de plus en plus fréquent — & ses vacances principales (d'été,
le plus souvent) un supplement de congés et de déplacements en « vacances secondaires » : la briéveté de ces vacances particuliéres I'incite
a utiliser le moyen de transport le plus raplde — l'avion — s'il va chercher le soleil assez loin et méme s'il va sur les champs de ski.

Enfin, il parait tres probable qu'on assistera & 'éclosion (a peine debutee) puis a I'extension des voyages touristiques de week-
end, extension qui revétira peut-étre méme parmi ses formes, une forte poussée entre I’Amérique du Nord et I'Europe (dans les deux sens)
grace & I'apport combiné des formules nouvelles de deplacements de forfaits et de tarifs, et des appareils nouveaux — trés gros porteurs
et supersoniques. Cette évolution s’entrevoit déja sur des distances beaucoup plus courtes.

Quels seront donc les prolongements, les développements — certains diront les foisonnements — de ces trois évolutions récentes ?

Elles ne pourront que conforter, en tout cas, le poids croissant du tourisme dans le trafic et méme dans la structure du transport
aérien, tourisme auquel le Directeur Général de I'TATA consacre d’ailleurs chaque année, dans son Rapport a I’Assemblée Générale,
un Chapltre particulier,

Ce poids touristique, inégal selon les compagnies, selon leur objectif principal, selon leurs appartenances et le contexte profes-
sionnel, national et international dont elles font partie, aura-t-il des influences profondes sur le jeu respectif de leur réle, de leurs intéréts,
de leurs rapports? Laisse-t-il présager des luttes violentes ou des accords, des laxismes tarifaires ou des constructions concertées, des
repartltlons d’offres et de capac1tes ou une accentuation concurrentielle, des spec1allsatlons ou une évolution vers la po]yvalence de nou-
velles définitions de modalités et d’applications de champs de transport plus variés qu’autrefois ou des proliférations de cas d’espéce?

Le consommateur — en I'occurence I'usager du transport aérien — a, pour une part importante, changé au cours de la décennie
écoulée. Quels seront ses rapports avec les entreprlses dans son intérét mais aussi dans |'intérét general et quels seront, compte tenu
de cette évolution de clienteéle (qu’elles ont largement contribué a creer) les rapports des entreprises entre elles?

Les notions et modalités nouvelles qui s’expriment, de maniére a la fois évolutive et statique, par des mots tels que forfaits,
groupes, charters — directement liés au tourisme ou, du moins, aux déplacements privés — sont-elles aussi neuves qu’on croit le cons-
tater ou n’ont-elles pas, plus exactement, pris une ampleur et une dimension nouvelles qui, de toute facon, peut poser une partie des pro-
blémes dans des termes nouveaux?

On dénote un peu partout non seulement une tendance a 'allongement des voyages mais a celui de leur durée et, on I'a dit
aussi, de leur fractionnement. Il s’y ajoute un élargissement par ’adjonction de sites nouveaux et I’apparition de nouveausx « produits » (1).

De plus, au cours des années récentes, « la balance entre voyages individuels et voyages en groupes s’est renversée » (2) dans
la plupart des offres et dépliants des agences de voyages et organisateurs de tours.

Ces tendances se prec1seront-e]les ou une certaine lassitude apportera-t-elle diverses réactions a cette évolution?

Tout en sachant qu'il faut éviter de se méprendre sur les faits et d'interpréter les mots de fagon équivoque, on peut dire qu'on
commence a passer de déplacements et séjours individuels & des réalités plus massives, tant pour ce qui concerne le transport, et bien
stir, le transport aérien, que le tourisme et les séjours.

Mais cette ol e o ik pas et ne doit pas condamner les autres formes du transport et du séjour, ni leurs autres moti-
vations, ni ceux qm en font encore une part essentielle ou lmportante de leur actwnte Comment y parvemr3

Les variations saisonniéres, qui accompagnent souvent les progrés du tourisme de masse (3) s’amplifieront-elles et ne poseront-
elles pas de graves problémes ou réussira-t-on 4 les dominer ou encore parviendra-t-on 4 s’en accommoder ?

Et comment demeurer attentif aux problemes humains des transports de masse et éviter les détériorations de toutes sortes qui
peuvent résulter d’'une évolution par elle-méme trés posntlve'—‘

Des liens de p]us en p]us nombreux et de plus en plus étroits se tissent non seulement entre compagnies aériennes et hotels
mais entre le transport aérien et [’ensemble des activités de voyage de séjours et plus généralement de tourisme.

Chacun en a a I'esprit de nombreux exemples, depuis I'Intercontinental Hotel Corp. de Pan Am et la chaine Hilton de TWA
Jjusqu'a la fusion récente entre Western International Hotels et United Air Lines. Mais ce ne sont la que les exemples les plus connus
et, dans les deux sens — de 'aérien vers le tourisme mais aussi du tourisme vers 1'aérien — une imbrication croissante des activités se
developpe Le fait que les compagnies aerlennes aient des intéréts dans plus de 80 000 chambres d’hétels — bientét 100 000 sans doute —
dans le monde entier n'en constitue qu’ une illustration (4).

Jusqu'ols iront ces imbrications et, a la limite, ces intégrations verticales? Sont-elles bénéfiques & chacune des parties? N'assis-
tera-t-on pas un jour a un reflux? Au contraire, va-t-on vers une organisation de plus en plus globale du systéme « transport, séjour,
distractions »?

Et, dans ces changements de volumes, de structures, d’objectifs, dans cette transformation d’une partie considérable de la
clientéle et dans cette venue de couches, de motivations et d’ habitides neuves, dans ce jeu entre les entreprises mais aussi entre les
« composantes » du tourisme et encore _entre le tourisme et le transport, quel est, en définitive, le gagnant ?

L’industrie du transport aérien ou l'industrie touristique, ou les deux concurremment?

L’usager sans doute, pour le temps présent.

Au delg, il faut songer a I'avenir, un avenir multiforme qu'il est difficile de prévoir mais pour lequel il faut sauvegarder toute
une série de réalités et de veﬁeurs et préserver certains équilibres : equlllbre humain et cadre de vie ; équilibre entre les objectifs, les
besoins et les moyens ; équilibre entre le touriste et celui dont la motivation n'est pas seulement le séjour touristique, équilibre économique
et financier des entreprlses — de tourisme et de transport —; équilibre de I'homme et de la nature.

A ces réalités et a ces valeurs, malgré les progrés que cette réflexion sommaire sur le théme tourisme et transport aérien fait
apparaltre, une organisation msufﬁsante comme une organisation excessive nsqueraxent peut-étre de porter atteinte.

(1) Le Club Méditerranée en est un remarquable exemple Il commence d’autre part a prévoir également, a c6té de ses réalisations bien connues, quelques
possibilités et mouvements inverses de personnalisation de séjours. Cf. Etudes et exposés d'Edmond de Rothscl’uld Gérard Blitz (Fondateur et Directeur Général
u Club Méditerranée) et Vladimir Raitz, Président d'Horizon Ass. Travel au 4¢ Colloque 1TA, novembre 1970,

(2) Evolution du produit touristique : I'exemple d'une agence de voyages francaise. Bu]letm ITA, n° 32 14-9-1970. Du méme auteur, Jacques Lauriac, de
I'I'TA « La demande touristique, recherche économétrique », 4¢ Colloque ITA, 1970, 140 pages.

Et qui créent de si_sérieuses difficultés aussi bien aux transporteurs qu’aux activités touristiques, On pourra se référer & Jean Mercner, Nouvelles générations

d’avions et variations de trafic, Etude ITA 1967 /5, 31 pages et a Géo Besse et Georges Desmas, Creux et pointes de trafic dans le transport aérien, Etude ITA 1967 /88,
107 pages et | volume d’annexes.

4) Voir en particulier Edward Hudson, de I'ITA. Les liens entre compagnies aériennes et hotels, Etude ITA 1969 /4, 47 pages et, en préparation, Intégration
verticale dans I'industrie des voyages, Etude | A prévue pour début 1972,
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