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INTRODUCTION

« L'Aviation générale est un moyen de transport rapide, pour des personnes qui
ne sont pas pressées »'.

Or par définition, les entreprises et leurs personnels sont des personnes pressées,
par la mondialisation et I’interconnectivité. C'est 1a que I'Aviation d'affaires intervient
comme étant un « moyen de transport rapide, pour des personnes pressées ».

L’Aviation d’affaires peut étre définie selon la National Business Aviation

Association comme « ['utilisation d’appareils d’aviation générale a des fins
commerciales »°.
Comme le fait remarquer Monsieur Umberto Vallino, Marketing & Business
Development Manager a Aéroports de la Cote d’Azur, c’est avant tout ['usage qui est
fait des appareils qui définit ce qu’est 1’ Aviation d’affaires, « L'Aviation d’affaires se
définit par l'usage, c’est a dire ['utilisation d’un aéronef, par une société et des
personnes utilisant l'avion pour la conduite de leurs affaires ».

Elle se distingue ainsi de I’ Aviation commerciale qui est destinée a exploiter des
lignes régulicres, et peut s’appréhender comme étant une branche de I’ Aviation générale.

L’ Aviation d’affaires s’est principalement développée dans les années 1960 avec
I’apparition d’appareils comportant des moteurs a réaction, et celle-ci représentait en
2015 environ 17 000 appareils de par le Monde® dont 64% situés aux Etats-Unis’ qui
restent le marché pionnier et leader dans ce secteur.

Elle peut étre divisée en deux branches :

e Le transport privé de passagers : ce transport est effectué pour le compte des
passagers a titre gratuit en dehors de toute exploitation commerciale. Aucune
détention de Certificat de Transporteur Aérien ou d’une licence d’exploitation
n’est requise.

e Le transport public de passagers qui correspond a de 1’« exploitation
commerciale » : «L’exploitation commerciale est définie comme toute
exploitation d'un aéronef, contre rémunération ou a tout autre titre onéreux,
qui est a la disposition du public ou, lorsqu'elle n'est pas mise a la disposition
du public, qui est exercée en vertu d'un contrat conclu entre un exploitant et
un client, et dans le cadre duquel ce dernier n'exerce aucun contréle sur
l'exploitant »°. Dans ce cas-1a un Certificat de Transporteur Aérien et une
licence d’exploitation sont nécessaires.

! Proverbe, Auteur inconnu
* “business aviation is commonly defined as the use of general aviation aircraft for business purposes”, National
Business Aviation Association Fact book, p. 4.

* U. Vallino, La place de I'aviation d’affaires dans le management aéroportuaire, 2016, p. 3.
* Dassault-aviation : Dassault-aviation.com/fr/civil/le-monde-falcon/aviation-d’affaires

> U. Vallino, La place de I'aviation d’affaires dans le management aéroportuaire, 2016, p. 16.
¢ Réglement (CE) N°216/2008, art 3 i)



L’ Aviation d’affaires recouvre ainsi différents types d’activités et missions. Le
transport de passagers a fins commerciales, pour des raisons diplomatiques ou pour le
loisir.

Egalement certains vols concernent ce qu’on appelle des Evasan, c’est-a-dire des
évacuations sanitaires en urgence par transport aérien.

Les spécificités et les avantages de 1’ Aviation d’affaires sont nombreux.

En premier lieu celle-ci permet un gain de temps indéniable et une certaine
flexibilité. En ce sens que le passager peut effectuer une réservation relativement rapide
pour un vol dont il choisit I’horaire de départ. Il a également la possibilité¢ de choisir
parmi I’un des nombreux aéroports utilisés généralement par 1’ Aviation générale (Plus
de 2000 aéroports en Europe, dont seulement 500 sont utilisés par 1’Aviation
commerciale)’. Il peut ainsi se rendre au plus prés de sa destination finale, éviter de subir
des correspondances, et effectuer des vols non desservis directement par les vols
commerciaux. Le passager de 1’ Aviation d’affaires attend également moins de temps a
I’aéroport notamment par le fait que le passage au PIF (poste d’inspection filtrage) est
rapide. L’aéroport n’est plus ainsi « une destination mais un lieu de transit »°.

L’aspect sécuritaire est également renforcé a bord des appareils d’affaires puisque
le passager a la liberté de choisir les personnes qui prennent place a bord de son appareil
ou de celui qu’il loue, et généralement le passager connait particuliérement bien
I’opérateur avec lequel il traite ce qui instaure une relation de confiance entre ces
derniers. Dans un méme prolongement, la privatisation d’une cabine assure une
confidentialité optimale, permettant ainsi de discuter librement d’affaires commerciales
ou de tenir une conversation entiérement privée.

Bien que cela dépende du type d’appareil, le confort est également un critére
recherché par les clients, certains appareils disposant de lits ou de douches, ce qui est
rarement le cas dans les offres de I’ Aviation commerciale. Certains appareils donnent
aussi la possibilité de recevoir et d’émettre des appels en vol ou d’utiliser internet a haut
débit.

L’ Aviation d’affaires est alors généralement présentée avant tout comme un outil
de productivité au service des entreprises. Un outil qui est faconné par divers
constructeurs, les principaux étant Gulfstream (30,6% du total des revenus générés par
les livraisons d’appareils), Bombardier (28%), Dassault Aviation (16,9%), Cessna
(10,7%) Embraer (7%), ou encore Pilatus’. Ces derniers produisent des appareils allant
des turbopropulseurs aux jets ayant une grande distance franchissable en passant par des
jets de taille intermédiaire.

Différents aéroports en Europe sont spécialisés ou ont une grande partie de leur
trafic provenant de 1’ Aviation d’affaires. Peuvent étre cités dans leur ordre d’importance
I’aéroport du Bourget, celui de Genéve, de Nice, ou de Luton.

'U. Vallino, La place de I'aviation d’affaires dans le management aéroportuaire, 2016, p. 14.
¥ U. Vallino, La place de I’aviation d’affaires dans le management aéroportuaire, 2016, p. 7.
? Jetcraft 10 Year Market Forecast, 2016, p. 36.



Néanmoins le constat économique actuel de 1’ Aviation d’affaires est sombre. Le
marché est en souffrance et peine a se remettre de la crise économique de 2009. A titre
d’illustration entre 2008 et 2012 le nombre de livraisons d’appareils neufs s’est effondré
d’environ 41%'°.

Les enjeux sont donc importants pour ce secteur qui se doit de surmonter ces
difficultés.

Cependant en parall¢le de ces difficultés divers courants économiques novateurs
se dessinent et qui ont donné naissance a des nouveaux business models qui concernent
I’ Aviation d’affaires. Un business model (ou modele économique) peut étre simplement
défini comme étant « la fagon dont I’entreprise génére son profit ». Il ne doit pas étre
confondu avec le « business plan (ou plan d’affaires) qui est un document présentant la
stratégie de I’entreprise et ses implications financiéres pour les années a venir » "',

Ces nouveaux business models tentent de s’implanter en « cassant les codes » des
modeles plus classiques de 1’Aviation d’affaires, et en promettant une certaine
« démocratisation » de celle-ci. Ils tentent de répondre également a une évolution
progressive de la clientéle et de ses usages, celle-ci étant plus jeune, digitale, avec une
propension a voyager plus importante et ayant le besoin d’une personnalisation toujours
plus accrue. Business models qui viennent aussi influencer les chiffres et les types de
livraisons d'aéronefs et par conséquent leurs motorisations associées.

Ce mémoire a ainsi plusieurs objectifs :

e ]I vise a se questionner sur la viabilit¢ des business models classiques de
I’ Aviation d’affaires.

e A aller au-dela de la simple argumentation commerciale des opérateurs, pour
connaitre les réels avantages, opportunités mais aussi inconvénients et
menaces de ces nouveaux business models. Mais aussi d’envisager les
facteurs juridiques et économiques qui devraient influencer leur essor.

e A identifier les facteurs de succeés des nouveaux business models qui
surmontent « la crise » que connait actuellement le secteur.

e A observer I’apparition d’une nouvelle clientele de 1’ Aviation d’affaires et a
tenter de comprendre comment les nouveaux business models modifieront la
segmentation actuelle de la clientéle.

e A comprendre les possibles influences et liens qui pourraient exister entre ces
nouveaux business models et I’évolution des livraisons d’appareils. Dans une
suite logique, il sera aussi question d’envisager leurs indirectes conséquences
sur I’évolution de la segmentation des moteurs des appareils.

' ¢f. A. Analyse préalable des prévisions de livraisons d’appareils

' “Ne pas confondre business model et business plan”, Thebusinessplanshop.com



e (Ce mémoire vise aussi a confirmer ou a infirmer des préjugés qui peuvent
exister sur I’ Aviation d’affaires.

e Identifier les appareils innovants et comprendre leurs possibles articulations
avec les nouveaux business models.

e De manicere plus générale il cherchera a comprendre la progressive évolution
que connait actuellement 1’ Aviation d’affaires et a anticiper son possible futur.

e (Ce mémoire peut étre lu en parall¢le du travail écrit réalisé par la promotion
de 'IFURTA au sujet du colloque de 2017 intitulé « Aviation d’affaires :
Evolution, enjeux, pistes pour 1’avenir ».

Il s’agira ainsi d’identifier en premier lieu dans quelles mesures les nouveaux
business models peuvent-ils participer a la relance a long terme de la croissance de
I'Aviation d'affaires ? Mais aussi de tenter de déterminer si ce secteur est a ’aube
d’une nouvelle ére de son modele de consommation.

L’¢étude préalable d’un possible essoufflement des business models existants (I),
permettra d’appréhender 1’émergence des business models innovants (II) mais aussi de
leurs conséquences sur la segmentation de la clientele (III) ainsi que sur les livraisons
d’appareils (IV).

Ce qui amenera a envisager les liens qui pourront exister entre ces business
models innovants et les voies futuristes qui s’offrent a 1’ Aviation d’affaires (IV).



I. Un essoufflement des business models existants ?

Diftérents business models classiques (La pleine propriété (A) ; la propriété
partagée (B) ; le transport a la demande et le courtage (C) et les jetcards (D)) existent.
Ces derniers ayant leurs caractéristiques propres, leurs avantages ainsi que leurs
inconvénients.

Mais au vu de la situation économique actuelle de 1’ Aviation d’affaires, on peut
se demander si ces modeles classiques ne voient pas aujourd’hui leur hégémonie
légitimement contestée par de nouveaux business models plus adaptés aux besoins du
marché et de la clientéle.

Ce qui améne aussi a s’interroger sur la part possible de responsabilité¢ de ces
business models dans le ralentissement actuel du secteur.

A. La pleine propriété

La pleine propriété peut étre divisée en deux sous catégories, la pleine propriété
classique ou « exclusive » (1°) et la propriété privée avec mise en management (2°).

1°) La pleine propriété classique ou exclusive

La pleine propriété désigne le fait que certains particuliers (personne privée) ou
entreprises (personne morale) sont propriétaires d’un appareil.

Ce qui leur garantit une pleine maitrise de leur outil de transport et celle-ci se
justifie généralement par une utilisation supérieure a plus de 300-400 heures de vol par
an.

Certains propriétaires créent leur propre société¢ composée généralement d’un
Chef pilote, de quelques pilotes, et d’un manager, et ont recours a quelques services
externalisés leur permettant de fournir un support opérationnel a leurs vols ou a assurer
la partie maintenance. Ainsi lorsque 1’appareil est destiné a un usage exclusivement
privé, la détention d’un CTA n’est pas requise.

D’autres propriétaires quant a eux confient leur appareil & une compagnie
aérienne, leur fournissant équipage, hangar, et parfois s’occupant aussi de la
maintenance.

Par contre dans cette formule le propriétaire supporte, outre I’achat initial de 1’appareil,
I’ensemble des colits de maintenance et ceux liés a son utilisation.

Mais dans une optique de justement limiter ces frais, la majorité des propriétaires

ont tendance a mettre en management leur appareil.
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2°) La propriété privée avec mise en management

Des propriétaires confient ainsi leurs appareils a une compagnie aérienne,
détentrice d’un CTA, afin que des vols a la demande (charter) soient proposés sur leurs
appareils lorsqu’ils ne les utilisent pas. Ainsi on distingue les « vols propriétaires »
réservé a des vols privés effectués par les propriétaires et les « vol charter » que la
compagnie propose a D’affrétement. Il faut d’ailleurs savoir qu’au sein de 1’Aviation
d’affaires la grande majorité des compagnies ne sont pas détentrices de leurs appareils
mais sont en réalité¢ des mises en management.

L’idée sous-jacente motivant le propriétaire étant qu’une partie des bénéfices tirés
de la vente de vol a la demande sur son avion lui sont redistribués, parfois directement
ou généralement pour des raisons fiscales via une société intermédiaire.

Ainsi une certaine optimisation de I'utilisation de I’appareil est réalisée, car a
I’instar de I’ Aviation commerciale il n’y a pas pire situation qu’un appareil qui ne vole
pas. Une citation de Monsieur Bertrand d’Yvoire, Dirigeant Responsable que la
compagnie aérienne Dassault Falcon Service illustre ce modéle : « On constate souvent
qu ’'un propriétaire paie son heure jusqu’a de vol 2 fois plus cher que le client qui affrete
son avion en charter. Mais s’il ne commercialisait son avion en mode charter entre 2
vols propriétaire, le coiit en serait majoré, jusqu’a 50% ! »'.

Les avantages et les inconvénients de ce modele peuvent étre présentés sous
forme d’une matrice SWOT " permettant de mettre en exergue les avantages, les
inconvénients, ainsi que les opportunités et menaces de chaque business model. Ce qui
permet d’effectuer un comparatif entre les différents modeles et d’observer leurs
perspectives d’évolution.

12 ¢f. Annexe 2 : Discours B. d’Yvoire, Colloque IFURTA Aviation d’affaires, 2017

1 Une matrice SWOT (S pour strengths (forces), Weaknesses (faiblesses), Opportunites (opportunités), Threats
(menaces) permet d’analyser un objet d’étude comme une entreprise ou un secteur économique. Certains
¢léments des SWOT ainsi que du tableau récapitulatif du présent mémoire proviennent de 1’article « Propriété
fractionnée, cartes prépayées et affrétement de jets privés » du site privatefly.fr
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Analyse SWOT
Pleine propriété exclusive & Avec mise en management

Inconvénients (Faiblesses) :

* Inconvénients inhérents a a propriété :

* Investissement initial trés important, correspondant a
V'achat intégral d'un appareil (Bien que variable en
fonction du type d'appareil ou de son achat neuf ou sur
le marché de loccasion).

* Unrisque de dévaluation important de 'appareil existe
et des possibles difficultés de revente peuvent survenir.

* Paiement intégral des frais de maintenance.

* I'appareil acheté peut ne pas étre adapté aux
management). Ce qui est apprécié de certains clients ne spécificités d'un trajet inhabituel. (Ce qui demande

Ce modele est souhaitant pas que d'autres passagers voyagent & bord de d'affréter un autre type d'appareil).
relativement conservateur, r avion,
il comporte des avantages * Nécessité également d'affréter un autre appareil en cas
fondés principalement sur i de panne ou de maintenance sur celui possédé.

une exclusivité

d'utilisation.

unités :

Ce modéle cumule
I'ensemble des
désavantages de la
propriété et de surcroit
avec quasiment aucune
optimisation des colts
(sauf si mise en management)

+ Attractivité actuelle des prix du marché de 'occasion, suite a
la «crise » du secteur.

!

Ce mod¢le demande ainsi I’investissement financier le plus important, mais aussi
un suivi régulier de I’appareil, et un certain effort organisationnel. Il s’adresse donc a
des utilisateurs trés réguliers, cherchant une exclusivité ou une quasi exclusivité de leurs
appareils et ne s’inscrit pas réellement dans la tendance économique actuelle de
rationalisation des usages et des cofits a I’inverse de la propriété partagée.

B. La propriété partagée ou multipropriété classique

Le concept de la propriété partagée est de permettre a des particuliers ou a des

entreprises d’acheter ensemble une quote-part d’un appareil. Cette quote-part leur
donnant le droit de voler un nombre proportionnel d’heures de vol sur celui-ci.
11 est difficile de qualifier juridiquement ce montage en Droit Francais. Il se distingue
de la copropriété qui est généralement appliquée aux immeubles et dans laquelle les
parts de chaque copropriétaire sont identifiables et forme une sous-entité distincte (ex
les appartements d’une résidence en copropriété). Il ne s’agit pas non plus de colocation.
En réalité il s’agit surtout d’un concept commercial utilisé également dans le secteur du
yachtisme, mais qui pourrait éventuellement relever en Droit de 1’indivision.

L’indivision étant « la situation juridique dans laquelle plusieurs personnes
détiennent des droits de méme nature — et a proportions égales ou non — sur un méme
bien ou sur une méme masse de biens, sans que la part de chaque personne sur le(s)
bien(s) soit matériellement identifiable. »"*. Celle-ci est fréquente en cas de succession,

' « Définition indivision », Qoreka.fr
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de divorce, de pacs, ou aussi en cas d’acquisition a plusieurs généralement d’un bien
immobilier, ce qui correspond le plus au concept de propriété partagée a la différence
qu’il s’agit en I’espece de 1’achat d’un bien meuble.

Aux Etats-Unis c’est principalement le réglement de la FAA de 2003
« Regulation of Fractional Aircraft Ownership Programs and On-demand Operations,
Final Rule »"°, qui encadre la propriété partagée.

En Europe ce sont principalement des GIE, groupements d’intérét économique
qui sont utilisés pour bénéficier des avantages de ce modele et qui s’occupent de la
gestion de cette propriété.

C’est larticle L251-1 du Code de commerce qui définit le GIE : « Deux ou
plusieurs personnes physiques ou morales peuvent constituer entre elles un groupement
d'intérét économique pour une durée déterminée ».

Le but du groupement est de faciliter ou de développer l'activité économique de
ses membres, d'améliorer ou d'accroitre les résultats de cette activité. Il n'est pas de
réaliser des bénéfices pour lui-méme.

« Son activité doit se rattacher a l'activité économique de ses membres et ne peut avoir
qu'un caractere auxiliaire par rapport a celle-ci ».

Un exemple de mise en place GIE pour I’entreprise est celui de SD Aviation qui
s’occupe de la gestion opérationnelle mais aussi administrative, de deux GIE : Un GIE
opérant des appareils de type Diamond, et un second basé sur des Cessna Citation
Mustang. Des appareils qui sont destinés généralement aux services de taxi-jet.

A noter que le GIE n’a pas 1’obligation de détenir un CTA car il ne s’agit pas de
transport public de passager, car le GIE concerne uniquement les membres du GIE et
non le grand public.

En somme la propriété partagée qu’elle soit sous la forme d’un GIE ou non
permet a des entreprises ou a des particuliers de se grouper afin d’acquérir un appareil
et de partager ses frais d’utilisation a moindre coft.

Ce concept comporte ainsi des avantages et des inconvénients qui peuvent étre
synthétisés en une matrice SWOT.

15 Réglement sur les programmes de propriété fractionnée, partagée et sur les opérations de vols d la demande.
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Analyse SWOT
Propriété partagée

Inconvénients (Faiblesses) :

* Inconvénients inhérents & la propriété :
* Colt initial important

* Possibles difficultés pour rencontrer suffisamment
d’acheteurs souhaltant exactement le méme apparell.

* Palement de frais de maintenance.

* Obligation de s'entendre avec les autres propriétaires.

Ce modéle est un concept (Planification des utilisations respectives ; des De nombreux
hybride entre optimisation responsabilités en cas de sinistre) inconvénients liés 3 la
des colts et avantages de propriété demeurent
la propriété méme * Possibles difficuités au moment de la revente des parts pour la propriété
diminuée partagée, auxquelles
* Ne permet pas de changer de type d’appareil pour s'ajoutent les impératifs
s'adapter pleinement 3 chaque trajet. de co-utilisation,

* Nécessité d’affréter un autre apparell en cas de panne
ou de maintenance sur celul possédé.

* Période de pointe : Priorité de certains propriétaires ayant
des parts supérieures sur Futilisation de l'avion.

Opportunités :
Les opportunités de
ces modéles sont * Dans un contexte économique de crise :
relativement limitées * Captation possible des clients pour lesquelles les colits

mals s'inscrivent d’une propriété pleine deviennent excessifs.

néanmoins dans une _ * Captation possible de clients ne pouvant ou n‘osant pas
évolution globale de franchir le cap de la pleine propriété.

"économie
= Développement de I'économie collaborative,

!

La propriété partagée est un modele qui par certain aspect reste proche de la
propriété exclusive mais qui tend tout de méme vers un début d’optimisation des cofits
sans pour autant aller aussi loin que la propriété fractionnée. Propriété fractionnée qui
sera ¢tudiée dans une autre partie.

Le transport a la demande et le courtage constituent quant & eux un troisiéme
mode d’utilisation des jets d’affaires.

C. Le transport a la demande et le courtage

Un troisieme mode d’utilisation des avions d’affaires recouvre le transport a la
demande mais aussi le courtage. Les deux étant liés.

Dans le transport a la demande, appelé également vol charter, des passagers
désirant effectuer un trajet mais ne possédant pas en principe leur propre appareil
contactent directement une compagnie aérienne afin de réserver un vol ou ont recours a
un intermédiaire, le courtier. La fonction du courtier étant principalement de mettre en
relation un passager avec un opérateur apres avoir effectué une étude comparative des
offres de vol proposées.

Comme vu précédemment un certain nombre de ces vols proposés en vol charter
proviennent d’appareil mis en management. Ce qui pourrait étre résumé de « de fagon a
peine caricaturale » par Monsieur Bertrand d’Yvoire selon lequel « on pourrait dire que
le marché charter est réparti entre « sponsors propriétaires » de leur avion et clients
charters « subventionnés » par les propriétaires »"°.

16 ¢f. Annexe 2 : Discours B. d’Yvoire, Colloque IFURTA Aviation d’affaires, 2017
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Les avantages et les limites de ces modeles sont présentés ci-dessous :

Analyse SWOT
Charter & Courtage

Avantages (Forces) : Inconvénients (Faiblesses) :
Palement uniquement du nombre d’heures de vol utilisées. * Paiement d’un intermédiaire, le courtier. Mais généralement

: ‘ compensé par le gain issu de la comparaison des tarifs par un
Location de I'appareil le plus adapté a chaque vol. professionnel.

Courtier qui compare les offres, recherche Pappareil le plus adéquat et au
tarif le plus compétitif.

Appareil pouvant généralement &tre affrété en quelques heures.
Possibilité de changer aisément d‘opérateur.
‘Réservation rapide grice A des sites et applications dédiés.

Opportunités :

» Développement d'outils numériques (B2B & B2C) propices au
développement de ce modele.

* Possibilité de partenariat avec des compagnies majors de I‘Aviation

commerciale. l

On constate ainsi que le charter et le courtage sont totalement complémentaires
et imbriqués et constituent avec la pleine propriété les formes les plus traditionnelles de
I’ Aviation d’affaires. IIs permettent I’acces a ce mode de transport a des utilisateurs plus
ponctuels et ayant des moyens plus limités.

Ces mémes utilisateurs ont d’ailleurs parfois recours a des jetcards.

D. Le concept de jetcards

Le systeme de jetcards est relativement simple, derriére ce nom accrocheur il
s’agit en réalité de packs d’heures de vol proposés aux passagers. Ce n’est pas réellement
un systeme d’abonnement car le paiement se fait lors de I’achat de la carte et non
régulierement sur une période de temps.

Un compte créditeur est ainsi ouvert auprés d’une compagnie, et qui permet
disposer d’un certain nombre d’heures de vol en charter. La plupart de ces programmes
de jetcards débutant généralement a partir de 25 heures de vol. Outre la flexibilité qu’il
procure au passager, 1’intérét principal pour I’opérateur étant qu’il s’assure d’une
certaine fidélité¢ de son client pour un minimum de 25 heures de vol.

Un SWOT couplé avec celui concernant la propriété fractionnée relate les

avantages et les inconvénients de ce systeme, car ces deux modeles comportent des
points de similitude. (cf. Swot Propriété fractionnée et jetcards p. 25).
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Les différents business models classiques ayant été présentés, la majorité de
ceux-ci peuvent étre synthétisés schématiquement de la sorte'’, les deux paramétres
principaux étant le ratio Nombre d’appareils / Nombre d’utilisateurs :

PLEINE PROPRIETE MANAGEMENT

£

1 avion, 1 propriétaire

1 propriétaire + 1 opérateur charter|

PROPRIETE PARTAGEE PROPRIETE FRACTIONNEE

%\k
- T S ———

1 avion, plusieurs propri€taire | flotte, plusieurs propriétaires

Quant aux questionnements soulevés en début de partie, un premier ¢lément de
réponse, se dessine. Il est peu probable que les business models classiques connaissent
un essouftflement ou qu’ils devraient étre supplantés par les nouveaux business models.
Il est plutot vraisemblable qu’ils coexistent car ils ne concernent pas les mémes
segments de I’ Aviation d’affaires. En effet comme il I’a été présenté ils correspondent a
différents niveaux plus ou moins importants d’implication du passager'®. Les activités
de vol a la demande s’adressant a une clientele plus occasionnelle, parfois moins
fortunée ou ne souhaitant pas les contraintes de la propriét¢ demandant un niveau
d’engagement maximal. Les programmes de jetcards représentant pour leur part un
niveau intermédiaire.

17 Schéma interne Dassault Falcon Service, diffusé avec accord de la société.
"% Schéma Bombardier « Prévision de marché 2014-2033 » p. 13.
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En revanche, de leur co6té les nouveaux business models devraient continuer a se
développer car ils permettent notamment une certaine « démocratisation de 1’ Aviation
d’affaires », et nécessitent un engagement plus fiable des passagers en mutualisant et en
optimisant les colts.

II. L'émergence de business models innovants

Les nouveaux business mettent progressivement en place une
« démocratisation » relative de 1’ Aviation d’affaires (A), qui sera réalisable grace a une
« désacralisation » de son image (B), et permise par 1’¢laboration d’une réglementation
adaptée (C).

. Vers une « démocratisation » relative de 1' Aviation d'affaires
A. Vi d tisat lative de 1'Aviat d'aff

Deux courants de consommation relativement disrupteurs et complémentaires ont
fait irruption dans tous les secteurs de I’économie et notamment dans celui de la
« consommation de biens et de services »" et les moyens de transport ont ainsi été
concernés.

Il s’agit ici de 1’économie collaborative et de [’ubérisation. L’économie
collaborative désigne « une économie de pair a pair. Elle repose sur le partage ou
[’échange entre particuliers de biens, de services ou de connaissances avec ou sans
echange monétaire par ['intermédiaire d’'une plateforme numérique de mise en
relation »*’. Relativement proche I"ubérisation quant a elle correspond a « un processus
par lequel un modele économique basé sur les technologies digitales entre en
concurrence frontale avec les usages de [’économie classique. Ce modele repose
principalement sur la constitution de plates-formes numériques qui mettent en relation
directe prestataires et demandeurs, ainsi que sur des applications dédiées qui exploitent
la réactivité en temps réel de linternet mobile »*!

" G. Leclercq, « Ubérisation ou économie collaborative ? Ne confondez plus, voila les différences », bfin
business, 2016

2% « L’économie collaborative : un nouveau modéle socio-économique ? » vie-publique.fr

*1 « Ubérisation : définition — Qu’est-ce que I’ubérisation ? », e-rse.net.

17



C’est ainsi que sont apparus des services tels que Airbnb qui propose a la location
des logements de particuliers, ou en ce qui concerne les transports peuvent étre cités
Uber et Blablacar. Uber est un service mettant en relation via une application mobile des
chauffeurs professionnels ou non avec des usagers et qui est entré en pleine
confrontation avec le modéle classique des taxis. Le covoiturage notamment représenté
en France par BlaBlacar, permet quant a lui de mettre en relation des automobilistes
particuliers avec des passagers, afin notamment de partager les frais de transport.

Il semblerait que 1’Aviation d’affaires soit un terrain propice a ces courants
novateurs qui ont pour conséquence de proposer un élargissement de services aux
passagers et qui entrainent aussi une certaine « démocratisation » de celle-ci.

Cette progressive « démocratisation » a €té permise en premier lieu par le
développement préalable d’outils de I’économie numérique (1°), qui ont favorisé le
succes de I’économie collaborative appliquée a I’ Aviation d’affaires (2°). Le risque de
concurrence entre le coavionnage et 1’ Aviation d’affaires sera aussi étudi¢ (3°), et un
progressif rapprochement et une complémentarité des offres entre I’ Aviation d’affaires
et I’ Aviation commerciale sera constaté (4°).

1°) Un développement bénéfique des outils de 1'économie numérique
De nombreux outils numériques se sont développés, a destination d’utilisateurs et de

cibles différentes. Certains sont axés B2B (Business to Business), alors que d’autres les
complétent par une approche focalisée B2C (Business to Clients).

a) Des outils performants au service des professionnels (B2B)

Avinode est I’exemple le plus illustrant d’une plateforme de mise en relation entre
les courtiers et les opérateurs d’Aviation d’affaires. Celle-ci permet d’accéder a des
cotations en temps réel mais aussi de connaitre la position actuelle des appareils.

Les opérateurs parametrent simplement le tarif a I’heure de vol des appareils qu’ils
proposent en affrétement, et indiquent éventuellement 1’aéroport ou se trouve
actuellement 1’avion.

Inversement un courtier peut interroger le moteur de recherche en indiquant
I’itinéraire de vol souhaité, la date et I’horaire, le nombre de passagers et la catégorie
d’appareils souhaités. Des centaines de propositions sont alors générées accompagnées
de leurs tarifs.

Le tarif indiqué couvre généralement 1’ensemble des frais de positionnement ainsi
que les extras (taxes etc..). Si aucune offre ne correspond a sa demande, le courtier peut
aussi simplement rédiger une annonce.

Cette plateforme propose également des vols a vide ou empty legs, et est disponible
aussi via une application smartphone. L’opérateur ou le courtier peut aussi consulter des
statistiques sur son activité générées automatiquement par le logiciel.

Il est a noter que le service ne va pas au-dela d’une mise en relation de 1’offre et la

demande c’est-a-dire qu’il n’y aucun paiement en ligne. La plateforme se rémuncre
uniquement avec les abonnements payés par les utilisateurs.
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Les avantages pour les courtiers et les opérateurs sont alors multiples :

En ce qui concerne les courtiers, ce type de site permet un gain de temps indéniable
dans la recherche du vol en ayant une vision globale du marché a un moment t, ceci leur
permettant d’éviter de devoir contacter individuellement chaque opérateur. Les
différentes coordonnées des contacts sont indiquées. Un indéniable gain de temps est
ainsi réalisé. L’acces a des estimations immédiates et précises est aussi un avantage.

De l’autre coOté, les opérateurs peuvent s’assurer que la disponibilité de leurs
appareils est visible par un nombre trés important de courtiers. Les demandes de
renseignement qu’ils regoivent sont généralement plus ciblées, les courtiers ayant
préalablement déja été renseignés sur les tarifs et les caractéristiques des appareils. Une
perte de temps est ainsi évitée.

Il est probable que 1’apparition de ce type d’outil a entrainé¢ une augmentation de la
concurrence a la fois entre les opérateurs et les entre les courtiers. Une concurrence
accrue au service d’une augmentation de la qualité de service pour le passager, ainsi
qu’une diminution et une transparence relative des tarifs. En effet le fait que les
paiements ne soient pas directement effectués sur le site permet toujours de laisser place
a une pratique de négociation entre opérateur et courtier.

On peut se demander a quel type de business models ce type d’outil profite ?
Vraisemblablement ce service est destiné a maximiser les transactions et a développer
la croissance de I’affrétement. Les modeles de pleine propriété, de propriété partagée ou
fractionnée sont moins ou pas concernés. La pratique du cojetage est aussi encouragée
par ces propositions d’empty legs.

b) Des outils s’adressant directement aux passagers (B2C)

Certains sites et applications s’adressent directement aux passagers, et les mettent en
relation avec 1’opérateur.

Diftérentes plateformes peuvent étre citées comme Stratajet, PrivateFly, Cojetage,
Jetsmarter, ou encore Air Charter Service.

Contrairement aux applications B2B c’est cette fois-ci directement le passager ou
son représentant qui recherche des scénarios de vol différents, en indiquant 1a aussi le
trajet qu’il souhaite effectuer, les dates, horaires, le nombre de passagers et le type
d’appareils souhaités. La encore des propositions sont générées avec un tarif associé.

Ceci représente différents avantages pour le client, il obtient un gain de temps en
obtenant une estimation de devis rapide, un gain en flexibilité en pouvant se connecter
n’importe ou et & n’importe quel moment. Il peut aussi tester seul divers scénarios de
location, tout en comparant aisément les différentes offres des opérateurs. Tout comme
pour les applications B2B, une mise en concurrence relativement transparente, a
probablement eu pour effet de relever la qualité de service pour les passagers et de
diminuer légeérement les tarifs.

Comme le souligne Monsieur Twidell fondateur de PrivateFly, I’obtention d’une
estimation de prix immédiate est réellement un avantage et permet au charter de
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concurrencer le modele de propriété fractionnée « In the past, the disadvantage of
charter has been the delay in getting a price. Fractional allowed you to phone up and
book. Now charter has responded with instant pricing »*. Une certaine rivalité peut
ainsi naitre et &tre exacerbée par ce nouveau parametre.

Du c6té des opérateurs outre le fait de proposer leur service directement et
simplement a leurs clients finaux, on peut supposer que cela a pour effet de capter une
nouvelle clientéle n’ayant jamais voyagé en avion d’affaire, et qui n’aurait jamais osé
contacter un courtier ou une compagnie pour obtenir un devis. Désormais ces clients
peuvent eux méme, en toute discrétion, se faire une idée des offres et des prix réels
existants. Ils pourront alors se rendre compte de 1’accessibilité de vols sur certains
appareils d’entrée de gamme.

Un dernier type d’applications a usage mixte, a la fois destinées aux
professionnels et aux clients propose d’accéder facilement aux inventaires d’appareils
en vente, a tout moment et en tous lieux. L’application Jetcraft en est un exemple.

Ce qui en revanche est certain c’est que ces nouveaux moyens de communication
s’adressent aux nouvelles générations de 1’Aviation d’affaires particulierement
connectées (cf- Il Des business models innovants au service d’une nouvelle
segmentation de la clientéle).

c) Une étape restant incontournable : ’expertise d’un conseiller

Se demander si ce type de service n’aurait pas pour conséquence d’entrainer une
certaine désintermédiation et un court-circuitage de la fonction de courtier n’est pas sans
intérét.

En réalité, il est possible pour I’instant de supposer qu’il n’y pas de tendance a la
désintermédiation mais plutot a une facilitation de mise en relation.

Une refonte du métier de courtier est peu probable, mais il est certain que le secteur tend
vers une efficience opérationnelle de ses pratiques de mise en relation autant B2B que
B2C.

Monsieur Romain Papy, FBO General Manager de Dassault Falcon Service ayant
attiré mon attention quant au fait que tres peu d’applications et sites permettent d’aller
jusqu’a la finalisation de 1’achat. Certaines permettent d’obtenir un prix en temps réel,
ou une simple estimation. D’autres se contentent d’afficher uniquement la possibilité de
réaliser un vol, ou invitent a renseigner sa demande par un formulaire en ligne. Dans
toutes les hypotheses, il y a toujours une étape incontournable afin de finaliser sa
demande de vol, celle d’une prise de contact avec un conseiller.

Ainsi il est peu probable a I’heure actuelle que le processus d’affrétement d’un
appareil se fasse de bout en bout sans aucun contact humain. Ceci s’explique par la
complexité que représente 1’affrétement d’un appareil, demandant une expertise, sujet a

% « Dans le passé, le désavantage du charter était le délai pour obtenir un tarif. La propriété fractionnée vous
permettait de téléphoner et de réserver. Maintenant le charter a répondu avec des prix instantanés ». M.
Dempsey, « Online technology challenges fractional model », Financial Times, 2014.
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de nombreux ajustements, et qui restera toujours infiniment plus exigeant que la simple
réservation d’une voiture avec chauffeur. La spécificit¢ de I’Aviation d’affaires
proposant des services personnalisés a ses clients renforce cette évidence.

Ceci est I'une des limites actuelles de ces nouvelles technologies appliquées a
I’ Aviation d’affaires.

L’idéal serait que les modeles tendent & une harmonie entre cette facilitation de
mise en relation et d’échange avec 1’aspect conseil.

L’affrétement d’un appareil restera un acte non anodin. En revanche il est possible
d’imaginer a la rigueur qu’une désintermédiation quasi-totale pourrait avoir sa place
dans les services de taxi-jet utilisant des appareils moins contraignant a affréter.

Ces outils numériques ont a la fois été des prérequis, des conséquences et des
¢léments accompagnant les nouveaux business models, le tout sur fond d’économie
collaborative.

se du succes de 1'économie collaborative appliquée a 1'Aviation d'affaires

Trois nouveaux business models ont permis 1’application de 1’économie collaborative a
I’Aviation d’affaires : le taxi-jet et le fractional ownership (propriété fractionnée) qui
connaissent un renouveau ou un succes, et le cojetage qui permet une optimisation des cofits.

a) Le renouveau du taxi-jet

Les activités de taxi-jet ou d’air taxi existent depuis de nombreuses années aux Etats-
Unis et se développent progressivement en Europe. Il s’agit simplement d’une branche
du vol a la demande et sa spécificité est de proposer des vols a 1’échelle nationale ou
continentale avec des appareils 1égers de type moteurs a pistons, turbopropulseurs, jets
légers ou hélicopteres.

Les services de taxi-jet sont les précurseurs d’une certaine forme de rationalisation
des colts, ce qui amene a étudier le concept de deux compagnies en croissance Wijet et
Surf Air.

i) Wijet : Le taxi-jet européen rationalisé

Wijet est un exemple parfait de tentative relativement réussie d’implantation du
taxi-jet en Europe, mais aussi d une certaine « démocratisation » de 1’ Aviation d’affaires
pour des trajets intra-continentaux, avec le recours aux nouvelles technologies du
numérique.

C’est une compagnie de Taxi-jet Frangaise co-fondée en 2009 par Messieurs
Corentin Denoeud et Alexandre Azoulé ayant développé leur offre autour du Cessna
Citation Mustang, avion Light Jet, référence en mati¢re de Taxi-jet pouvant emporter
environ quatre passagers.

L’idée novatrice visant & « casser les codes » du secteur a été principalement de
proposer un vol a un prix fixe a ’heure de vol avec une flotte uniformisée. Selon
Monsieur Denoeud le but étant de répondre au fait que « 80% des déplacements en
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Europe se font sur des vols d’1h30 » et de faire « du Taxi-jet en Europe »°°.

Fort de son progressif succeés cette année Wijet a racheté récemment en 2017 la
compagnie Britannique Blink lui permettant d’étendre sa flotte et de rationaliser ses
couts.

Cette compagnie a également fait le choix d’un partenariat avec une compagnie

major, Air France afin de proposer une continuité de service (cf. 4°) Aviation d’affaires
/ Aviation commerciale : vers un rapprochement et une complémentarité des offres).
Wijet a aussi été a ’initiative du concept de cojetage, et référence aussi ses vols sur la
plateforme en ligne Openjet.
En termes de chiffre il faut savoir que « Le nouvel ensemble Wijet / Blink, est valorisé a
45 M€, il disposera d'un parc de 15 Cessna Citation Mustang, employant une centaine
de personnes dont plus de 65 pilotes. Wijet prévoit d'opérer 11 000 vols en 2017 et de
tran512940rter plus de 16 000 passagers, générant un chiffre d'affaires dépassant les 28
ME».

ii) Surf Air : La promesse de vols illimités :

Surf Air une compagnie de Taxi-jet Californienne crée en 2013, ayant comme
principal concurrent Wheels up et qui propose un concept original. Celle-ci propose des
vols illimités sur PC12 aux Etat-Unis et prochainement sur Citation CJ4 en Europe,
exploités par TAG Aviation, moyennant I’adhésion a un forfait mensuel de 2 500€
précédé par le paiement d’un droit d’entrée de 1 300€. L’adhérent a également la
possibilité de faire voyager un membre de sa famille pour 750€ par personne pour un
trajet. Il est aussi possible de suspendre temporairement cet abonnement moyennant des
frais.

En revanche ces vols illimités ne sont possibles que sur un nombre restreint de routes,
et les réservations peuvent se faire via une application mobile.

C’est le concept de vols illimités qui est relativement innovant et ¢’est ce qui le
différencie des jet cards pour lesquels le voyageur ne dispose que d’un crédit d’heures
ou de nombres de vols.

Il est a premicre vue difficile de concevoir la viabilit¢é économique d’un tel
business model, certains utilisateurs risquant d’effectuer un nombre trés important de
vols et ainsi d’abuser du systéme. Mais il est probable que ce mod¢le repose sur une
compensation entre les utilisateurs volant moins et ceux volant plus, sans oublier que ce
concept est un formidable moyen marketing pour attirer 1’attention de nouveaux clients.

> Reportage « Nec Plus Ultra », TV5 Monde, 2010.
**Y. Cochennec, « Aviation d’affaires : Wijet passe a la vitesse supérieure », Air&Cosmos, 2016.
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Le Swot suivant permet d’apprécier les spécificités des services de taxi-jet :

Analyse SWOT
Taxi-Jet

Inconvéni Faiblesses) :

* Convient uniquement pour des vols courts ou moyen-
i

* Appareils utilisés dimensionnés et fonction et n"ayant pas
le confort des appareils de la gamme supérieure.

Opportunités :

* Développement d'outils numériques (B2B & B2C) propices
au développement de ce modéle.

* Développement de I'‘économie collaborative.

Les opportunités de + Modele pouvant profiter pleinement du concept de
ce modéle sont ;
cojetage.
vraisemblablement
les plus nombreuses * Essor d’appareil de type UL ; VU ; Light innovants,
et diverses.

économiques, et adaptés au taxi-jet.

* Nouvelle réglementation EASA autorisant |e transport public
en avion mono-turbine.

* Possibilité de partenariat avec des compagnies majors de
I'Aviation commerciale.

Le taxi-jet est 'un des modeles ayant un nombre trés important d’opportunités qu’il
peut exploiter, qu’elles soient juridiques, économiques, industrielles ou commerciales.
11 a ainsi un avenir prometteur sur le segment d’entrée de gamme de 1’ Aviation d’affaires
ou comme complément du fractional ownership.

b) Le succés du fractional ownership (Propriété fractionnée)

La diftérence entre la propriété partagée et fractionnée est mince et ces deux concepts
sont ainsi fréquemment confondus. En effet, comme présenté précédemment le premier
désigne le fait que plusieurs propriétaires posseédent une part d’un seul bien meuble,
c’est-a-dire un avion, mais avec des droits de vol uniquement sur celui-ci, alors que le
second donne la possibilit¢ de voler sur I’ensemble d’une flotte. La frontiére de
différenciation est mince mais déterminante.

La différence est tellement subtile que méme la compagnie NetJets, pionniére en
matiére de propriété fractionnée, utilise fréquemment le terme de propriété partagée.
NetJets est une compagnie aérienne américaine, refondée en 1986 et installée en Europe
depuis 1996 et qui est la propriété du célébre Waren Buftet. Sa flotte est en comparaison
avec les usages de 1’ Aviation d’affaires trés importante, avec plus de 700 appareils dont
une centaine en Europe. Une flotte qui est de surcroit diversifiée, composée d’avion de
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catégorie Light a Ultra Long Range.

La philosophie et I’avantage premier de la propriété fractionnée peuvent étre

résumés par une citation de Netlets : « Acquérir une part proportionnelle au temps de
vol dont le client a réellement besoin »”.
Ainsi un client peut devenir propriétaire a partir du moment ou il acquiert une quote-
part minimum d’1/16° de la valeur d’un appareil. Cette quote-part lui donne par la suite
un forfait d’au moins 50 heures de vol, qu’il peut utiliser sur n’importe quel appareil de
la flotte disponible de méme catégorie et dans le Monde entier. En termes de
disponibilité, point pouvant étre parfois reproché aux modeles de propriété partagée ou
fractionnée, la compagnie s’engage a rendre disponible un appareil dans les 10 heures
suivant une demande de vol.

Dans le cas ou cette formule ne conviendrait pas au client, des forfaits classiques
de jet cards sont disponibles par tranche de 25 heures de vol.

La compagnie a rencontré quelques difficultés pour atteindre rapidement le seuil
de rentabilité, mais désormais son succes est indéniable.

Pour avoir une idée du succes de ce modele, une étude statistique personnelle réalisée a
I’ Aéroport du Bourget permet de se rendre compte de la part de marché d’une telle
compagnie :

Sur un mois le nombre de vols opérés par NetJets s’éléve a environ 370 sur
nombre de mouvements total proche de 4 300. Ce qui représente une part de marché
d’environ 9% des vols, ce qui peut paraitre faible, mais en réalité il n’en est rien lorsque
que I’on sait que ces 4 300 mouvements sont effectués par plus de 500 opérateurs
différents. NetJets se classe ainsi en premiére position sur le site du Bourget en termes
de mouvements.

Ce modele n’est pas vraiment novateur a I’heure actuelle, et aurait pu étre classé
dans les mod¢les classiques. Cependant ce modele était avant-gardiste pour son époque
et s’inscrit parfaitement aujourd’hui dans le phénoméne d’économie collaborative, a
I’échelle mondiale de surcroit. Il a ainsi toute sa place parmi les business models
innovants.

** « Une autre approche de I’ Aviation d’affaires », Netjetseurope.com.
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Il comporte de nombreux avantages mais aussi des limites :

Analyse SWOT
Propriété fractionnée (& Jet cards)

Investissement initial relativement limité en comparaison
mbwmumﬁwmwhm

Lachat d'un pack d'heures de vol (Jet pack) peut étre
écanomiguement plus avantageux qu'un paiement pour
chague vol, comme en charter.

Permet de diviser les couts de maintenance de Iapparells
avec les autres copropriétaires.

wmnnmmum

Inconvénients (Falblesses) :

* Inconvénients inhérents a la propriété :

» Paiement de frais de maintenance;

* Possibles difficultés au moment de la revente des parts,
avec un engagement de plusieurs années pouvant étre
prévu par 'opérateur. Le prix de revente peut aussi étre
finé.

* Possibles frals de mise en place en fonction des termes du

contrat.

* Période de pointe : Priorité de certains utilisateurs ayant des

parts supérieures sur I'utilisation de F'avion.

Ces modeles sont un convéni
concept hybride entre ce:“::l‘:pmpriéteénu
optimisation des colits et i demeurent pour la
avantages de la propriété * Cequi garantle une disponibllité de fapparell plus propriété fractionnée
méme diminuée importante que celle en propriété partagée.
En cas de sous-utillsation : Parfols possible de reporter les
hdv non utifisées sur le contrat sulvant.
I'opérateur.
Connalssance de opérateur par le passager et donc
confiance en celul-cl.
Opportunités ;
Dans un contexte économique de crise :
Les opportunités de + Captation possible des clients pour lesquelles les codts
ces modeles sont d'une propriété pleine, ou partagée deviennent
nombreuses car excessifs.
s'Inscrivant dans une _ = (Captation possible de clients ne pouvant ou n‘osant pas
évolution globale de franchir le cap de la pleine propriété ou de la propriété
I'économie partagée.

« Développement d'outils numériques propices (B28 & B2C) au

développement de ce modéle.

* Développement de I'économie collaborative.

!

I1 est probable que ce modé¢le hybride aura vocation a perdurer et a se développer

car il représente un compromis, un juste milieu dans le niveau d’engagement des clients.

Cependant, un contre-exemple intéressant de NetJets est celui de la compagnie
VistaJet qui se présente justement comme ayant été créée en réaction a 1’usage de la
propriété fractionnée, car voulant s’émanciper des inconvénients de celle-ci.

Dans le concept de VistaJet, les passagers payent uniquement les heures réalisées
et ont aussi la possibilit¢ d’affréter une importante flotte mondiale d’environ 70
appareils composée d’avions Bombardier Large et Long range.

L’acces a I’avion est garanti dans les 24h a un tarif fixe et annoncé comme étant
sans frais de positionnement. Il est aussi possible de passer facilement d’un type avion
a un autre en fonction de son trajet.

L’avantage majeur est donc que dans ce modele il n’y a pas d’investissement de
capital initial important et la principale différence avec de la location classique est la
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taille de la flotte, la rendant accessible partout dans le monde avec un seul et méme
opérateur.

c) Le cojetage et I’optimisation des coiits

Concept incontournable et véritable marqueur du développement de 1’économie
collaborative au sein du secteur de I’ Aviation d’affaires, le cojetage (« empty leg flight »
ou encore « vol a vide ») tend a se développer et pourrait étre une solution envisageable
pour optimiser les colits des vols, ainsi que pour capter une nouvelle clientele de
passagers.

Son principe étant le suivant :

Lorsqu’un passager habituel décide d’effectuer un vol privé d’un point A vers un
point B, il se peut qu’il ne souhaite pas effectuer immédiatement ou dans les jours
proches, le trajet retour. Dans ce cas, un vol de repositionnement visant a ramener
I’avion a son aéroport d’origine se devra d’étre effectué.

Jusqu’a présent ces vols de repositionnement s’effectuaient « a vide » c’est-a-dire
sans passagers, uniquement avec a bord les membres d’équipages, occasionnant par
conséquences un manque a gagner pour l’opérateur, 1’appareil ayant un taux de
remplissage de 0%, ce qui serait inconcevable dans 1’aviation commerciale.

C’est de ce constat que le site cojetage.fr a eu 1’idée, dans un premier temps sur le
ton de la plaisanterie a I’initiative de la compagnie Wijet, de proposer de rentabiliser ces
vol. L’idée étant de proposer des places a bord de ces vols de repositionnement a des
prix réduits si ce n’est « cassés » avec des prestations a bord équivalentes a celles d’un
vol classique, en agrégeant les propositions pour ces types de vols de différentes
compagnies aériennes sur une plateforme internet dédiée.
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Schéma de Privatefly qui synthétise le principe du cojetage™ :

QU EST-CE QU UN VOL A VIDE ?

Xy

Charle=s doit =e rendre du point A au Lravion idéal pour son voyage se
point B en jot privé. trouve au point A

3

ALLER : Charles embarque dans le jet
privé, se rend au point B et quitte "appareil.

RETOUR : Lappareil vole sans passager
alors qu’il retourne & sa base, au point A

‘ Un vol a vide est un aller simple qui correspond a un vol de repositionnement
pendant lequel Yavion vole & vide pour récupérer de nouveaux passagers.

Les vols a vide sont annoncés au dernier moment et sont généralement offerts
avec des réductions de prix allant jusqu'a 75%b.

AVANTAGES INCONVENIENTS
Réductions du prix de gf"e I":'pp“c_ab'f SUr
location allant jusqu'a 75% FE L NIRRT DIan

seulement
g@j Prix négociables si > Vols disponibles au
N dernier moment et
s fl | @ . :
aus SLorliexible Z> sujets a modifications

. <3
- - Idéal pour les vols de ’o Nombre limitée
derniére minute ‘;’ dritinéraires

Toujours selon Privatefly la réduction de prix pouvant étre attendue se rapproche
des 30% a 75% en dessous du « tarif classique », ce qui est loin d’étre négligeable.
D’autre part une estimation porte a 40% la part que représente les vols a vide parmi
I’ensemble des vols privés”’. Les tarifs débutant en moyenne dans les 600€ par passager,
ce qui se rapproche du tarif de certains vols en premiére classe ou en classe business, et
qui peuvent méme s’avérer parfois plus compétitifs.

%% « Qu’est-ce qu’un vol & vide en jet privé ? » Privatefly.com.
T P. Crochet, « Qu’est-ce qu’un vol a vide », Privatefly.f, 2015.
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Un exemple de vols proposés par une des plateformes de cojetage,
« Cojetage.com » proposant des tarifs débutant aux alentours de 600€ par passager :

(3 COIETAGE

22 FEVRIER 2017
PARIS

AMSTERDAM

¢ VoL

A PARTIR DE 600¢€

23 FEVRIER 2017

GENEVA

)8:50 « GENEVA COINTRIM

NICE

DUREE DU VOL : 00:38

TOUT LE JET

6 VOLS DISPONIBLES

22 FEVRIER 2017
EINDHOVEN

AMSTERDAM
A PARTIA DE 600¢€

23 FEVRIER 2017

BIGGIN HILL

NORTHOLT

DUREE DU

TOUT LE JET

DEVISE

22 FEVRIER 2017
SAN SEBASTIAN

BIGGIN HILL

A PARTIR DE
24 FEVRIER 2017
SOUTHAMPTON
LONDON

DUREE DU VOL : 0019

TOUT LE JET

SE CONNECTER

Le Cojetage semble ainsi au premier regard ne présenter que des avantages
susceptibles de redynamiser le secteur en permettant une véritable optimisation des
couts. Néanmoins des inconvénients et limites inhérents a son mode de fonctionnement
viennent amoindrir le succés que pourrait connaitre ce business model (Analyse SWOT

page suivante) :
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Analyse SWOT
Cojetage

Inconvénients (Falblesses) :
Peu de vols actuellement proposés et de maniére irrégulidre.

Destinations proposées trop variables Trajet déterminé et non au
choix du client),

Réservation principalement 2 la derniére minute.

Nécessité de prévoir un autre moyen de transport pour ‘aller ou le
retour si aucun autre cojetage n'est disponible.

Possible partage de la cabine avec d'autres passagers inconnus, si
Fon ne réserve pas I'avion  plusieurs dans son intégralité, limitant
ainsi le gain de confidentialité qu'ofire habituellement I'Aviation

d'Affaires.
L'aspect optimisation des La perte de certains
coilts est avantage Obligation du respect de I'horaire de départ si plusieurs passagers. avantages inhérents 3
majeur de modéle et & o i di ik I'Aviation d’Affaires est
double sens (Opérateurs / . PHNANE S8 WY Seriee et déplorer (Flexibilité &
Passagers) covoiturage, M Uéconomie réalsée est ainsi compensée par une perte de Confidentialité)
fiexibllité et parfols de confidentialité.
Opportunités :
*  Nécessité impérative pour les compagnies d'optimiser les colts et
de rentabiliser leurs vols.
Les opportunités de Cedi est vral
ce modéle sont * Développement du taxi-jet et des apparelis de type UL et VL, qui principalement pour
nombreuses car sont parfaitement adaptés a cet usage. les compagnies du
s'inscrivant dans une : : g : haut de la
, A *+ Développement d"outils numériques (828 & B2C) propices au
évolution globale de développement de ce modele. segmentation.
I'économie

+ Développement de 'économie collaborative.

+ (e modele peut contribuer  faire sortir [Aviation d'Affaires de la
morosité économique traversée actuellement.

Ce mod¢le peine actuellement a s’implanter car malgré ses avantages il souffre
de ne pas proposer deux gains habituels et attendus de 1’ Aviation d’affaires a savoir la
flexibilité et la confidentialité. Néanmoins la tendance d’évolution de 1’économie peut
laisser présager que celui-ci pourrait éventuellement s’épanouir.

Il est d’ailleurs intéressant de remarquer que d’autres secteurs de I’économie
appliquent des principes comparables avec celui du cojetage. L’hotellerie classique ou
méme de luxe a comme pratique de diminuer fortement les tarifs des chambres en basse
saison (Hors vacances ou pendant les vacances pour des établissements a typologie
affaires). Le but recherché étant de compenser une baisse de fréquentation par des tarifs
attrayants. Sans parler de la problématique d’image véhiculée par les clients, en somme
il est préférable de proposer des chambres a « prix cassés » que de devoir faire face a un
hétel vide et potentiellement déficitaire. L’ optimisation des colit devient ainsi un point
important qu’il s’agisse de rentabiliser des vols ou des chambres vides.

Le Secteur de I’hétellerie qui a par ailleurs aussi connu une révolution numérique
comparable a I’ Aviation d’affaires avec l1a aussi I’apparition de moteurs de recherche en
ligne « comparateurs ». Ce qui a entrainé une facilitation des réservations, une
comparaison des offres, une théorique baisse des colts et une augmentation de la qualité
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par un accroissement de la concurrence.

Dans un principe proche du cojetage mais cette-fois appliqué au pilote privé, le
coavionnage s’est également développé en écho au cojetage et au covoiturage.

3°) Le risque de concurrence limité du coavionnage.

Pur produit de I’économie collaborative, et dans la droite ligne du développement
du covoiturage avec des plateformes notoires comme blablacar, 1’émergence du
coavionnage ne se fait pas sans heurt et se confronte a des barriéres réglementaires.

Ce dernier consistant a mettre en relation via une plateforme internet des
passagers avec un pilote privé, afin d’effectuer un vol local ou entre deux points. Les
frais du vol étant partagés entre tous les occupants de I’avion, y compris le pilote.
Diftérentes plateformes ont vu le jour dont Wingly, Coavmi, ou encore Wingshare. Le
pilote, valablement inscrit aprés vérification de sa licence, de son expérience et son
aptitude médicale, postant en ligne un vol qu’il désire réaliser, et auquel des passagers
peuvent s’inscrire moyennant le paiement d’une quote-part des frais du vol.

Les différents vols proposés se présentant de la maniére suivante :

Ville de départ Promenade aérienne U VolsA—8

veaux vols
“ MulhousolMUlhauson J (Promenade Aérienne) (1 hrs) 6 2 ‘ O O {
ﬁ Paris / Toussus-le-noble U (Promenade Aérienne) (1 hrs) & 'I 4 7 O O {
)
ﬁ Sarlat U (Promenade Aérienne) (0 hrs 30 min) 4 2 O O €
: ' L,
°'..| Paris / Toussus-le-noble — Poitiers (1 hrs 15 min) fl 3 B =
= 00
2 , 0,00 €
Jn ol retour @5t Buss! propess par lo pliate & 130,00 ot e5t prév le 26.03 20171739
Niort O (P de Aérienne) (0 hrs 30 min) 7 AW =
~ & romenade Aérienne] rs 30 min 2//00 {
ikt

Il est alors intéressant de se demander dans quelles mesures le modéle
économique du coavionnage, s’il venait a se développer, pourrait entrer en concurrence
avec I’ Aviation d’affaires ?
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Pour éviter toutes confusions, et comprendre les enjeux réglementaires, trois types
de vols se doivent d’étre distingués selon la FFA*®

Vol de découverte (ancien « baptéme de I’air »)
Vol a frais partagés « familial ou amical »
Le coavionnage.

=> Le vol de découverte (ancien « baptéme de I’air ») :

Selon le réglement UE n°965/2012 dit « AIR OPS » relatif a I’exploitation
des aéronefs, un vol de découverte peut étre défini comme étant « Tout vol effec-
tué contre rémunération ou a tout autre titre onéreux, consistant en un voyage
aérien de courte durée, proposé par un organisme de formation agréé ou un orga-
nisme créé afin de promouvoir 1’aviation sportive et de loisir, et visant a attirer
de nouveaux stagiaires ou de nouveaux membres »

Selon I’arrété interministériel du 18 aout 2016 et la FFA cela correspond :
- « A des vols locaux effectués de jour, de 30 minutes de vol maximum du décol-
lage a [’atterrissage, de moins de 40 km d’éloignement, départ et retour au méme
endroit sans escale ».

-Quasiment seulement des aéroclubs peuvent effectuer de tels vols.

- « Aucune publicité ou démarchage a titre onéreux » ne peut étre effectue.
-Cette activité doit €tre limitée a 8% du total des heures de vols par an de 1’aéro-
club.

-Les pilotes réalisant ces vols doivent répondre a un certain niveau de compé-
tence :

° « Pilote privé, titulaire d’un LAPL ou PPL avec plus de 200 HDV apres

["obtention de la licence dont 25h dans les 12 mois précédents le vol ».

° « Avoir effectué 3 décollages et atterrissages dans les 90 jours sur le

méme type ou classe d’appareil »

° « Etre détenteur d’un certificat d aptitude médical valide ».

En somme cela correspond a I’idée que le grand public se fait d’un « bap-
téme de 1’air », ce dernier s’effectuant spontanément au sein d’un aéroclub avec
un pilote accrédité, étant un vol local, avec retour sur le lieu du décollage et
moyennant le paiement d’une somme.

[1n’y a aucune politique polémique a son sujet et encore moins de concur-
rence vis-a-vis de I’aviation commerciale ni d’affaires.

En revanche c’est une possible confusion ou assimilation entre les deux suivants
types de vols qui est source actuelle de difficultés et d’interprétation.

=> Le vol a frais partagés « familial ou amical » :

Toujours selon le méme réglement européen ayant subi divers
amendements, est 1égal un « vol a frais partagés effectué par des particuliers, a

¥ « Co-Avionnage il faut donner du temps au temps », info-pilote #727, 2016, p. 69.
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condition que le cotit direct soit réparti entre tous les occupants de l’appareil, y
compris le pilote, et que le nombre de personnes supportant le cotit direct ne
dépasse pas six ».

Ainsi cette fois-ci le vol peut étre effectu¢ par le pilote privé qui va
partager avec les occupants les frais directs du vols (frais de carburants,
éventuelles taxes d’atterrissages, frais de location...) dans un but non lucratif (le
pilote devant lui aussi participer pour sa part au partage).

Par exemple pour un vol d’une heure effectué par un pilote privé et deux
passagers, avec un aéronef au tarif de 150€/ HDV, chacun, y compris le pilote
déboursera la somme de 50€.

A noter qu’il s’agit dans ce cas d’un vol privé et non d’un transport public
de passager.

En revanche, point important et source de conflit, les passagers se doivent,
méme si cela reste en pratique difficile a vérifier, appartenir au cercle familial ou
amical du pilote privé, excluant ainsi la publicité ou le démarchage a destination
du grand public. On remarque ainsi que le législateur de par sa définition a
souhaité souligner le caractere intuitu personae de la relation entre le pilote et ses
passagers.

=> Le coavionnage :

Méme s’il n’existe pas encore de définition officielle du coavionnage, il ne serait
pas hasardeux de dire qu’il s’agit d’un vol privé avec partage de frais (comme le
type de vol précédent) mais a la différence que cette fois-ci il y a publicité a
destination du grand public, que celle-ci se fasse par le biais d’une plate-forme
internet ou par tout autre canal de publicité.

Selon ’EASA, le coavionnage ne serait pas contraire a la 1égislation en vigueur,
ce qui peut sembler surprenant et contraire au caractére intuitu personae, car
mettant ici en relation un pilote privé avec de parfaits inconnus. C’est le bien « le
caractére d’ouverture au grand public » qui pose probléme. Sil’on se réfere a
définition stricto sensu du vol a frais partagés, celle-ci est remise en cause.

C’est alors que la DGAC, réticente a ce nouveau concept pour des raisons
principalement de sécurité, en a décidé autrement en envisageant un CTA allégé
pour les sites de coavionnage. Puis a finalement publi¢ une décision le 22 aofit
2016 relative aux « régles encadrant les vols de coavionnage ».

Reégles tres exigeantes en ce qui concerne le niveau de compétence des pilotes :
e Pour des vols de « navigation » :

- « Le vol de coavionnage devant étre réalisé de jour.

-Nécessité de posséder une licence de pilote professionnelle (CPL ; ATPL).

-Ou une licence de pilote privé (PPL) avec 200 HDV depuis [’obtention de la
licence dont 25h lors des 12 douze derniers mois.

-Et d’étre détenteur d 'une qualification de vol aux instruments (IR / IFR)

-Ou une licence d’instructeur (FI) ».

e Pour des vols « locaux » :

-« Des vols locaux pouvant étre réalisés sans qualification IR / IFR ».
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Ceci pouvant étre synthétisé dans un schéma réalisé par une des plateformes de
coavionnage, Wingly™

L
wingly

Avez-vous une licence
de pilote?

Vous ne pouvez pas
faire de vol de N ON Avez-vous une licence

coavionnage N CPL ou ATPL?

Avez-vous une licence PPL?

Vous ne pouvez pas
faire de vol de
coavionnage

Avez-vous plus de 200 heures Vous pouvez faire tous
de vol depuis NON les vols en VMC
|'obtention de votre PPL? que vous souhaitez

Avez-vous plus de 25 heures
de voldans
les 12 derniers mois?

Avez-vous une licence IFR
ou instructeur?

Vous ne pouvez pas Vous ne pouvez faire que
faire de vol de des vols circulaires
coavionnage (moins de 30min/40km)

L'INFO REGLEMENTATION PAR €% wingly

Position critiquable de la DGAC non pas sur ses raisons d’étre
(préoccupations sécuritaires pouvant étre légitimes), mais quant a sa manicre de
procéder.

I1 s’agit en réalité d’une « vrai / fausse autorisation », d’une interdiction
déguisée du coavionnage en France, car elle revient a exclure de cette pratique la
trés grande majorité des pilotes en France et en particulier les pilotes privés, pour
qui ce concept avait le principal intérét.

Effectivement si 1’on estime en 2017 le nombre de pilotes privés dans
I’hexagone a environ 26 000 et 13 000 pilotes professionnels, trés peu de pilotes
privés en réalité satisfont aux nouvelles exigences de compétences et
d’expériences de ce texte. Peu nombreux sont les pilotes privés ayant au moins

29 Wingly.fr rubrique media/doc
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200 HDV apres I’obtention de leur licence, dont 25 dans les 12 derniers mois, et
encore moins sont titulaires d’une qualification de vols aux instruments.

En réservant la pratique du coavionnage a des pilotes trés expérimentés,
cela a pour effet d’annihiler I’un des intéréts premiers du coavionnage a savoir
de permettre a des jeunes titulaires d’augmenter a moindre colt le nombre
d’HDV et ainsi leur expérience.

Il est intéressant de comparer la position des autres états sur le
coavionnage et notamment sur le fait que les Etats-Unis et la Federal Aviation
Administration (FAA) se sont opposés dans un premier temps au coavionnage en
déclarant cette activité illégale, pour ensuite réclamer « une autorisation de vol
spéciale ».

En revanche I’ Angleterre ainsi que I’ Allemagne le permettent.

Des interprétations et des positions différentes qui illustrent bien le débat autour
de ce nouveau modele économique.

Le coavionnage comportant des intéréts certains mais également des
limites ainsi que des risques :

Intéréts du coavionnage :

o Pour les pilotes privés : permettre une diminution du prix de ’heure de
vol et donc une potentielle augmentation de leur nombre d’heures de vols.

o Pour le passager : permettre d’effectuer de court trajet, rapidement, a
destination d’aérodromes non forcément desservies par [|’aviation
commerciale, en utilisant un moyen de transport peu conventionnel.

o Permettre de faire découvrir plus aisément 1’aviation et notamment
I’aviation générale au grand public.

Limites du coavionnage :

o Transport pouvant étre assimilé a du transport public illicite de passagers.
Néanmoins aucun bénéfice n’est réalisé, uniquement du partage de frais.
Il convient de noter qu’il appartiendrait & un juge, en cas de litige, de
souverainement requalifier un vol de frais partagé « familial, amical », en
coavionnage, voir en transport public de passagers avec un risque de
sanction d’1 an de prison et de 75 000€ d’amende (art L6236-6 du code
des transports).

o Niveau de sécurité quasi identique a celui d’un vol avec un pilote privé,
mais inférieur a celui avec un pilote professionnel (en termes de
compétences, d’expériences et d’aptitude médicale) ainsi qu’avec une
compagnie munie d’un CTA (certificat de transporteur aérien).

o Risque de « I’objectif destination », par le transport d’inconnus, le pilote
privé risque de subir une pression supplémentaire en termes de réussite du
vol (respect des horaires, de la destination, de départ malgré des conditions
météorologiques dégradées). Ce qui peut étre source d’accident.

o Risque actuel en matiére d’assurance, de responsabilité et notamment
pénale pour les dirigeants d’aéroclubs en I’absence de contrats spécifiques.
Une majorité des aéroclubs se protégent d’ailleurs vis-a-vis d une pratique
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du coavionnage par leurs adhérents en I’interdisant dans leurs statuts ou
en tentant d’exclure leur responsabilité.
Maitre Lionnel Guijarro et Thierry Mazoyer, avocats associés au sein du
cabinet de droit aérien Chevrier & Associés précisant notamment que pour
un transport gratuit, la responsabilité du pilote ne pouvant étre engagée
que pour faute prouvée et que selon la Convention de Varsovie le plafond
d’indemnisation étant limité a 114.336€ par passager et que « seule la
faute inexcusable du transporteur — a savoir un comportement téméraire
sans raison valable avec la conscience de la probabilité du dommage —
permet d’écarter ce plafond et d’allouer une indemnisation intégrale ».
Alors qu’en transport public la responsabilité est engagée pour faute
présumée jusqu’a 113.100 DTS (environ 140 000€), au-dela Ie
transporteur peut étre exonéré s’il prouve qu’il n’a pas commis de faute
ou que I’accident est le fait d’un tiers.
On voit ainsi tout I’intérét d’une correcte qualification du coavionnage en
tant que transport public ou privé de passagers.
Sans oublier que « les polices d’assurances aériennes prévoient de
nombreuses exclusions de garantie »".
Les plateformes de coavionnage ont récemment tenté de renforcer ce
risque assurantiel, Wingly propose maintenant une « assurance
additionnelle gratuite en partenariat avec Allianz GCS et SAAM
Verspieren Group pour compléter les assurances obligatoires et les
plafonds de garanties ».*!

o Risque limit¢ d’une augmentation de détournements d’aéronefs du fait
d’une absence de connaissance entre le pilote et le passager.

o Risque envisageable de transport de stupéfiants par le passager a I’insu du
pilote.

Ce qui se dégage notamment de ces limites, est la nécessité pour la plateforme
internet d’informer le passager sur la nature du vol et de ses contraintes spécifiques (frais
partagés, pilote pouvant étre non professionnel, sensibilité du vol a la météo, vol pouvant
étre annulé a la derniére minute, non application du code de commerce ni du code de la
consommation entre particuliers...).

Aucun texte ne prévoit actuellement une telle obligation, méme si ’EASA et
notamment son Directeur Executif, Patrick Ky, semble préoccupé par la question: “I¢ is
important that the nature of these flight is clearly specified to the interest public”; “The
non-commercial nature of these flights should be clearly specified to the interested pas-
senger”’. Bien que le code de la consommation ne puisse s’appliquer entre deux parti-
culiers, il est en revanche applicable entre le consommateur et la plateforme quant a elle

professionnelle, c’est alors une obligation générale d’information qui se devrait d’étre a

30« Coavionnage », Cabinet d’Avocats Chevrier & Associés, droitaerien.com

! Wingly fr

% G. Roy, « Malgré I’avis favorable de I’EASA, rien n’est joué¢ pour le coavionnage frangais », aerobuzz.fr,
2016.
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la charge du professionnel. Néanmoins on peut noter que la plupart des plateformes sen-
sibilisent déja leurs passagers aux réalités du coavionnage.

Une des critiques qui peut ¢galement étre faite au coavionnage est relative au
mode de financement des plateformes de mise en relation. Celles-ci touchant des com-
missions a chaque vol, a I’instar des sites de covoiturage. Or si on se réfere a la définition
du vol a frais partagés, le partage doit s’effectuer (généralement de manicre égale) entre
particuliers, c’est-a-dire entre le pilote et les passagers, ce qui exclut la participation
d’une tierce entité, de surcroit professionnelle. Ce qui démontre une fois de plus la réelle
nécessité d’une définition et d’un cadre spécifique de réglementation sur le coavionnage.

En ce qui concerne 1’ Aviation d’affaires, un risque négligeable de concurrence
envers ce secteur existe dans 1’état actuel de développement, du fait de cette
réglementation contraignante et hostile :

Outre les exigences de compétences vues précédemment qui limitent
actuellement le nombre de vols proposés :

o Le coavionnage ne concerne que des avions de particuliers ou d’aéroclubs
d’une capacité moyenne se situant entre deux et quatre places, avec une
autonomie relativement faible, et sensibles aux conditions météo. Les taxi-
jets pourraient éventuellement étre les seuls impactés.

o Enrevanche, si la réglementation venait a étre allégée et si le coavionnage
¢tait amené a se développer, le business model d’avion taxis pourrait
éventuellement étre concurrencé et encore plus particulierement sur le
secteur du cojetage, car certains avions privés performants et confortables
(PA-28 de derniére génération, Cirrus SR20, SR22) pourraient se
rapprocher des standards de cette Aviation d’affaires légere, voire la
dépasser en termes de tarifs et de flexibilité.

Néanmoins les standards d’accueils, de services a bord, de sécurité et
d’image ne seront pas ¢galés.

Une proposition de mise en place d’un quota d’heure de vol par an sous forme
forfaitaire ou sous forme de pourcentage du nombre d’heures de vol total en
coavionnage pour un pilote, pourrait étre envisagée. Un pilote privé ne pourrait ainsi
effectuer par exemple, plus de 5 heures de vols dans 1’année sous le régime de
coavionnage, ou plus de 20% de ses heures totales.

Ce qui permettrait de limiter le risque d’occurrence d’éventuels accidents, et de
limiter la tendance abusive de certains pilotes d’effectuer un trop grand nombre de vols
dans un but purement « financier ». Cela permettrait é¢galement d’éviter une potentielle
concurrence avec le transport public commercial et notamment avec 1’Aviation
d’affaires (avions-taxis). Cette proposition préserverait pour autant les avantages du
mode¢le du coavionnage, au potentiel dynamisant pour le secteur de 1’ Aviation générale.

Une avancée a tout de méme été faite en avril 2017, avec la signature de la Charte
EASA sur la sécurité des vols en coavionnage, ce qui peut redonner de I’espoir dans le
développement futur du coavionnage, s’il parvient a bénéficier d’un encadrement
réglementaire plus adapté.
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Dernier rebondissement de situation, le Conseil d’Etat, dans un arrét du 22 juin
2017, a jugé la position de la DGAC comme constituant un abus de pouvoir, selon le
motif principal qu’il y avait « une absence de justification d’un risque accru pour la
sécurité, li¢ au développement de I’activité de coavionnage organisée via des plates-
formes internet ». Le cadre juridique applicable étant alors celui européen (Reéglement
UE 965/2012), des lors les seules exigences nécessaires a la pratique du coavionnage
sont la possession d’une licence de pilote privé et les conditions classiques nécessaires
a I’emport de passagers. Néanmoins un certain nombre de plateformes en ligne imposent
quelques conditions d’expérience supplémentaires.

Pour autant, la saga de la pratique du coavionnage est loin d’étre terminée. La FFA
souhaite remplacer le terme de coavionnage par celui de « partage de frais élargi », et
le souhait d’une licence a laquelle le passager devra souscrire a été exprimé, et les
aéroclubs devraient choisir les pilotes ayant 1’autorisation de pratiquer le
« coavionnage ». Les dirigeants d’aéroclubs seraient les décisionnaires finaux.

Ainsi un juste milieu finira peut-étre par étre mis en place.

Le cojetage quant a lui pouvant étre vu comme une forme de coavionnage adaptée a
I’aviation d’affaires, dans le cadre cette fois-ci d’un transport de passagers public tout a
fait 1égal et répondant a une logique d’optimisation des cofits.

4°) Aviation d’affaires / commerciale : Vers un rapprochement et une complémentarité
des offres :

Un constat qui peut étre fait est que la frontiére entre le haut de gamme de
I’Aviation commerciale et 1’Aviation d’affaires est de plus en plus mince, les
aménagements des cabines, les services a bord et les tarifs devenant similaires ou
proches.

En parallele, depuis quelques années des partenariats se font entre compagnies majors
commerciales et d’Aviation d’affaires, phénomene qui tend a se développer.

a) Une montée en gamme de I’Aviation commerciale

Plusieurs exemples peuvent étre cités qui démontrent une montée en gamme
progressive des aménagements cabines des avions commerciaux, ainsi que de leurs
services et par conséquence de leurs tarifs.

La mise en service de I’Airbus A380 a notamment été un accélérateur de cette
tendance en permettant aux compagnies commerciales de disposer de larges espaces
configurables a souhait, en ayant le choix de s’orienter vers des cabines full-éco ou plus
hybrides, avec des espaces ou I’ensemble du pont de cet avion réservés aux classes
affaires ou premicres.

3 ¢f. Annexe n°1 : Arrét du Conseil d’Etat relatif au coavionnage. CE, 22 juin 2017, n°404619.
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Les compagnies aériennes du Golfe sont avant-gardistes en la matiére. On peut citer
notamment la « Q suite » proposée par Qatar Airways permettant pour les passagers de
disposer d’espaces cloisonnés, de sieges pouvant se transformer en lit, et avec la
possibilité de disposer quatre sieges adjacents de maniere a créer un espace de travail ou
de convivialité, ce qui se rapproche de ce qui peut étre trouvé dans un avion d’affaire.
Le tout pour un tarif avoisinant celui d’une classe business.

« Q suite » par Qatar Airways, comparable en termes de confort et d’espace a
[’aménagement cabine d’un taxi jet ou a une zone isolée d’un jet de segment supérieur.
Les passagers disposent également d’une confidentialité relative, une fois au sein du
salon.

Des services comparables peuvent notamment étre trouvés chez Emirates ou
Singapore Airlines avec le service « Singapore Airlines Suites ».
Suivant cette tendance Etihad Airways va jusqu’a proposer une « Ultra first class » avec
une « residence » d’environ 12m?2 pour deux personnes pour un billet Londres-Dubai
avoisinant les 20 000€, avec a disposition trois pieces : Une douche, un lit et un salon.
Sans oublier un service de conciergerie®*.

Les standards de services a bord sont ainsi comparables a ceux de I’Aviation
d’affaires, en revanche il est certain que 1’Aviation commerciale n’a pas vocation a
concurrencer celle d’affaires car elle ne permet pas de bénéficier de certains avantages :

-En premier lieu, et c¢’est I’argument majeur, I’ Aviation commerciale ne dispose pas
d’une aussi grande flexibilité que celle d’affaires, d’une part en termes d’horaires et
d’autre part en termes de destinations proposées.

-Bien que relativement amélioré avec ce type de services haut de gamme, le niveau

** P. Crochet, « « Ultra premiére classe » contre jet privé », Privatefly.fr, 2014.
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de confidentialité de I’ Aviation commerciale n’atteint pas non plus celui de la cabine
d’un appareil entierement privatisé.

-La personnalisation des services a bord est également plus restreinte.

-Les tarifs de billets sont difficilement comparables du fait de la diversité des
appareils et des types de vol effectués en Aviation d’affaires, mais comme le souligne
le site Privatefly a juste titre a propos du service proposé par Etihad Airways « I/
convient de se demander si cela vaut la peine de payer si cher pour subir tout de
méme les contraintes d’un vol régulier ?».

Par contre cette montée en gamme de I’ Aviation Commerciale est intéressante pour
I’ Aviation d’affaires si I’on envisage une collaboration entre ces deux secteurs.

b) Des partenariats Aviation d’affaires / commerciale

Comme le précise le site Privatefly’ un premier degré de collaboration est le fait que
certaines compagnies aériennes commerciales a I’instar de Delta Airlines proposent pour
leurs passagers affaires la possibilité de voyager a bord d’un avion d’affaires opéré a
vide au méme moment que le vol réserve.

Les avantages sont multiples, puisque d’une part le passager a haute contribution a
la surprise de bénéficier d’un service supérieur, ce qui renforce par ailleurs son degré de
fidélisation, et d’autre part cela permet a la compagnie aérienne commerciale de libérer
un siége mais aussi de rentabiliser un vol a vide, a ’instar du cojetage.

Le degré de coopération supérieur est quant a lui le partenariat entre une
compagnie major commerciale et une compagnie d’Aviation d’affaires, plusieurs
exemples peuvent étre cités qui illustrent la progression de ce phénomene :

C’est ainsi qu’en 2014 Air France s’est associée a la compagnie d’Aviation
d’affaires francaise de taxi-jet Wijet afin de proposer des vols a destination des clients
« La Premiére » « en correspondance avant ou apreés un vol long-courrier »*° et ce a un
tarif inférieur a ceux pratiqués par la compagnie Lufthansa.

Lufthansa qui avait quant a elle inauguré un service similaire en 2006 en s’associant a
un leader de 1’ Aviation d’ Affaires, Netjets,

Dans une méme optique, Dassault Falcon Service s’est récemment en 2017
associé a Japan Airlines, afin de proposer aux passagers de la ligne réguli¢re Paris-Tokyo
des affrétements d’avions d’affaires en Europe et vers 1’ Afrique.

Quantitativement les réservations pour ces types de vols varient entre 5 vols par

semaine a 10 vols par jours et par compagnies. A titre de comparaison environ « /00
. . . . ’ . 37
clients Premieére voyageraient par jour sur le réseau Air France »”".

*> C. de Beaumont, « Vols privés et vols commerciaux : un fossé qui se réduit », Privatefly.fr, 2015

%% « Air France et Wijet », Wijet.com

*T E. Gliszczynski, « Air France défie Lufthansa dans les jets privés pour les clients de premiére classe », La
Tribune, 2014.
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En somme il ne s’agit pas de concurrence mais bien de complémentarité entre
I’Aviation commerciale et d’affaires. Les avantages étant a double sens pour les
compagnies, sans oublier que le client en tire également un bénéfice.

Ce type de partenariat permet :
-« D’augmenter le nombre de clients business et premiere classe en correspondance
sur les vols courts et moyens courriers »*° pour les compagnies majors.
-Aux deux types de compagnie d’étendre considérablement leurs réseaux, I’ Aviation
commerciale pouvant proposer a ses clients des destinations plus proches de leurs
destinations finales et avec une plus grande flexibilité.
Monsieur Jean Kayanakis, Directeur Général de Dassault Falcon Service précisant
ainsi que « Ce nouveau service premium permettra aux clients de Japan Airlines de
bénéficier d’une offre de porte-a-porte pour rejoindre des centaines de destinations,
initialement non couvertes par son réseau de vols commerciaux ». Ce que confirme
Monsieur Yoshiharu Ueki, Président de Japan Airlines « Nous considérons les jets
d’affaires comme un moyen de multiplier les options de voyage pour nos clients sans
avoir a étendre notre réseau »
-Le passager quant a lui bénéficie d’un cumul de miles sur les deux types de vol, ce
qui va dans le sens d’une fidélisation renforcée.
-De maniere générale I’expérience client devient continue. La montée en gamme des
services de I’ Aviation commerciale vue précédemment prend alors tout son sens si
elle s’apprécie sous 1’angle d’une continuité de qualité de service.
-L’ Aviation commerciale bénéficie également de 1’image haut de gamme véhiculée
par I’ Aviation d’affaires, et inversement son nombre important de clients permet aux
compagnies d’affaires de promouvoir leurs services.

Ces divers bénéfices démontrent la nécessité d’inciter au développement de ce types
de partenariats qui peuvent se révéler étre 1'une des multiples solutions pour les
compagnies d’Aviation d’affaires permettant de multiplier et de diversifier leur clientele.

Une démocratisation de 1’Aviation d’affaires ne pourra se faire sans un véritable
changement des mentalités, qu’il soit interne ou aupres du grand public. Ce changement
est une des conditions nécessaires a une viable application des business models
innovants développés précédemment.

B. Une « démocratisation » réalisable par une « désacralisation » de I'image
de I'Aviation d'affaires

Une « désacralisation » de I’ Aviation d’affaires nécessite une lutte contre le Jet
Bashing (1°) mais aussi la mise en place d’une démarche RSE éco-responsable (2°).

¥ L. Cholez, « Air France : des jets privés pour ses passagers Premiére », TourMag.com, 2014
%% « Japan Airlines et DFS offrent un service d’interconnection en falcon », dassaultfalconservice.com, 2017.
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1°) Lutte contre le Jet Bashing

Lutter contre le Jet Bashing (ou le dénigrement de 1’ Aviation d’affaires) est une
condition sine qua non et intéressante pour relancer le secteur car il est 2 mon sens un
frein invisible mais important qui se doit d’étre levé.

Quelles sont les raisons de ce « dénigrement » et quels peuvent en étre ses
remedes ?

Selon Privatefly* quatre idées regues existent sur 1’aviation d’affaires :

- « Les jets privés sont pour les gens riches et célébres » :

I1 faut savoir que pres de 50% des vols sont effectués avant tout pour des motifs
de travail et non de loisirs, I’aviation d’affaires se présentant alors comme un véritable
outil de travail alliant rapidité, confidentialité et flexibilit¢ dans un souci de gain en
productivité.

De plus, comme nous avons pu le constater avec I’émergence notamment du
cojetage, certains tarifs proposés peuvent étre compétitifs avec des vols effectués sur des
lignes régulieres, principalement en ce qui concerne les classes premicre et affaire,
majoritairement occupées par des cadres moyens.

- « Etre propriétaire d’un jet coiite moins cher que de ’affréter » :

Outre I’investissement initial conséquent, qu’il soit en propriété fractionnée ou
non, le propriétaire devra supporter les colits importants de maintenance, sans oublier
les formalités administratives. De plus un seul type d’avion ne sera pas en capacité de
répondre a tous les souhaits de vols en termes de performances, alors que I’affrétement
en permettant de choisir a chaque vol un nouvel avion, sera plus flexible.

- « La sécurité est tout aussi contraignante » :

Au sein des terminaux d’aviation d’affaires des FBO (fixed-base operator™), le
passager doit effectivement se soumettre aux mémes controles de sécurité qu’un
passager commercial, en revanche ces derniers seront bien plus rapides, en évitant les
files d’attentes et en bénéficiant d’un terminal au plus proche de I’appareil.

Néanmoins Monsieur JF Deltour, airport collaborator au sein de I’altiport de
Courchevel tempeére en précisant que parfois, sur certaines petites structures
aéroportuaires, il n’y a pas de PIF (Poste d’inspection et filtrage) notamment pour les
aéronefs d’une masse inférieure a 15 tonnes.

- « Affréter un avion est une procédure compliquée » :

Entre les sites spécialisés et les applications mobiles la réservation d’un jet est
quasiment identique a celui d’un vol régulier, tout en pouvant bénéficier en général de
conseils d’experts.

#°C. de Beaumont, « Quatre idées regues sur les jets privés », Privatefly.fr, 2014.
1« Un exploitant de services aéronautiques d’aéroport »
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a) Modification de l'image extérieure de 1'Aviation d'affaires (Comparaison

USA/UE)

« Le jet fascine autant qu’il suscite le « bashing » » comme le souligne le magazine
Gentlemen’s Quarterly™. Il existe un véritable probléme d’image et de perception de
I’ Aviation d’affaires, principalement du c6té de I’Europe occidentale, et contrairement
a ce qu’il en est de I’autre coté de I’ Atlantique, comme en témoigne certaines réactions
recueillies par ce méme magazine et par un reportage de spécial investigation « Jets
privés, trafic de haut vol »*. Ces réactions sont intéressantes, car elles démontrent le
malaise existant qui peut étre source d’une certaine réticence a I’achat de ce type
d’appareils mais aussi étre un véritable frein a une possible « démocratisation du jet ».
Ce qui montre la nécessité de rétablir un véritable climat de confiance :

Selon Frangois Charritat, Directeur de I’ Aéroport du Bourget « 11 y a tellement de
fantasmes autour du jet prive, le grand public I’associe uniquement aux milliardaires
ou aux rock stars. Il ne retient que le coté « bling bling ». L’aviation d’affaire en France
n’est pas tres bien vue, ce qui est paradoxal, car on a d’abord une grande tradition
historique et puis on a les plus grands constructeurs mondiaux qui sont d’origine
frangaise donc c’est trés étonnant, ¢a tient au fait qu’effectivement quand on voit passer
un petit avion on se dit finalement « J’ai peu de chance d’étre dedans, les gens qui volent
au-dessus de moi ce sont des gens qui peuvent se payer ce que je ne pourrais jamais me
payer, donc il y a une part d’envie, d’aigreur, qui fait que [’aviation d’affaires est mal
vue. Alors que c’est un formidable atout économique. C’est créateur d’emploi ».

Pour Jean Valli, PDG de Valpaco : « Dans le monde d’aujourd’hui les gens ont
du mal a concevoir que ce soit bon marché, méme si c’est cher, on est dans [’'image, le
jet ce n’est pas du caviar, ce n’est pas du champagne, mais les gens quand on parle de
jet privé ils pensent toujours a ¢a ».

« « Je ne dis pratiquement plus que je voyage en jet », explique ce chef d’entreprise qui
emprunte son petit Cessna Citation deux fois par semaine pour des vols intra-européens.
« L’avion privé véhicule une image champagne et caviar qui inquiete mes clients. lls
pensent que je fais trop de marges. ». Les propriétaires ou locataires d’avions privés
refusent d’en parler publiqguement. L’un d’eux. PDG d’une société alimentaire, confie :
« Vous imaginez quand les gens vont aller acheter mes produits au supermarché et qu’ils
vont se souvenir de moi dans mon jet | Méme pour les actionnaires, ce n’est pas l'image
que je veux donner. » ».

De méme du coté de la classe politique, la réticence a utiliser ou a s’afficher
comme utilisant un jet est présente, surtout suite a différents scandales politiques (Air
Sarko One ; Utilisation d’un jet par le Président F. Hollande apres sa victoire aux
¢lections présidentielles...)

*2 M. Serre, « Dans le secret des jets privés », Gentlemen’s Quarterly 2017
M. Serre, reportage « Jets privés : trafic de haut vol », Spécial investigation, 2014
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De I’autre coté de I’ Atlantique ou ailleurs dans le monde, a I’inverse il semblerait

que I’ Aviation d’affaires ne soit pas vraiment percue de la méme maniére.
Selon un client présent au salon de 1’aviation de Singapour « Si vous en parlez en Asie,
en Australie, personne ne vous dira que c’est un crime d’avoir un jet, si vous avez besoin
de ['utiliser vous payez et c’est tout, mais je sais que c’est différent en Europe, ils ont
cette mentalité, et ¢ ’est complétement faux, mais c’est parce que le public n’est pas bien
« éduqué » ».

A titre d’exemple, aux Etats-Unis ou le secteur de I’aviation d’affaires se porte
bien, la NBAA (National Business Aviation Association) et la GAMA (General Aviation
Manufacturers Association) ont « lancé une campagne de promotion visant a renforcer
[’image et la valeur de l’aviation d’affaires aupres des citoyens, des entreprises et des
communautés a travers le pays »**, sous la forme d’un site internet au nom évocateur
« No plane No gain »*.

Véritable organisme de lobby ayant pour but de présenter les avantages de

I’aviation d’affaires, ses retombées économiques et emplois générés. Présentant
I’aviation d’affaires comme un véritable outil permettant un gain en productivité pour
les entreprises mais également comme assurant un role en mati¢re d’évacuation sanitaire
et de transport d’organes.
Autres ¢léments intéressants, cette organisation permet aux chefs d’entreprises et aux
citoyens de s’adresser directement a des membres du congrés pour promouvoir
I’aviation d’affaires, ainsi que de partager leur « success story » permise par |’utilisation
d’avions privés.

On peut également remarquer, notamment aux Etats-Unis, que 1’aviation
d’affaires est un sujet revenant réguliérement sur le devant de la scéne politique suite a
diverses polémiques.

A titre d’exemple, en 2008 il a été reproché a trois dirigeants de constructeurs
automobiles (Ford, Chrysler et General Motors), d’avoir voyager en jet d’affaires
jusqu’a Washington pour réclamer un soutien dans le cadre d’une demande de prét. Ces
derniers se défendant en avancant des raisons de sécurité.

En 2011, le Président Obama a aussi lancé une campagne contre 1’aviation
d’affaire en supprimant des allégements fiscaux bénéficiant jusqu’alors aux
propriétaires de jets, aménagements qu’il avait lui-méme mis en place quelques années
auparavant.

A T’inverse I’arrivée au sein de la Maison Blanche du Président Trump « sera
probablement positif pour l’industrie du jet prive, étant donné que le président est lui-
méme un propriétaire de jet privé »*°. En effet celui-ci est propriétaire d’un Boeing 757
aménagé en avion privé, qu’il devrait abandonner au profit de 1’avion présidentiel Air

* “NBAA and the General Aviation Manufacturers Association (GAMA) have launched a joint advocacy

campaign to reinforce the value of business aviation to citizens, companies and communities across the country”
No Plane No gain, nbaa.org.

¥« Pas d’avion, pas de gain »

% “It has, however, been largely suggested that Donald Trump s victory will be positive for the private jet
industry, as the President Elect is himself a private jet owner.” “Less jets for Trump than for Obama”, fIy-
corporate.com, 2017
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Force One, plus sr.

On remarque ainsi toute I’influence que peut avoir le président en fonction sur ce
secteur, variable selon son appartenance politique, son opinion et sa relation personnelle
vis-a-vis de I’ Aviation d’affaires.

b) Développement de la communication « grand » public

Un axe de développement possible de 1’Aviation d’affaires notamment en Europe
pourrait passer par une plus grande communication aupres du grand public concernant
les enjeux, les impacts sur 1I’économie, sur 1’écologie ainsi que sur les offres de
I’ Aviation d’affaires. Le tout dans une optique de mettre court a certaines idées recues,
rendant 1’ Aviation d’affaires socialement acceptable et permettant d’attirer une nouvelle
clientele a laquelle les nouveaux business models devraient avoir pour vocation de
s’adresser.

Une communication basée sur les nouveaux médias de communication, réseaux
sociaux, applications mobiles, spots télévisés, sans oublier les affichages classiques, et
non uniquement ciblée sur un type de clientéle haut de gamme.

Une communication n’hésitant pas a mettre en avant les tarifs, les destinations et a
les comparer avec les offres des lignes régulicres (premiére classe et business).

Des campagnes de communication seraient probablement adaptées pour faire
découvrir au grand public notamment le cojetage. Ce cojetage qui rend 1’Aviation
d’affaires « plus accessible » est pour le moment trop peu connu par le grand public.
Pourtant lorsque son concept est découvert, nombreux sont ceux qui semblent curieux
de découvrir cette nouvelle offre qui bouleverse les idées regues sur 1’ Aviation d’affaires.
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ONLY NETJETS'

Exemple de publicité de la compagnie NetJets ciblant une cliente¢le haut de
gamme dans des magazines comme les Echos, le Figaro, Challenges...accompagnée de
I’annonce suivante « En achetant une simple part d’un avion NetJets, vous avez acces a
plus de 700 appareils dans le monde. Seul Netjets associe pour vous les dimensions, la
securité et le service d 'une grande compagnie commerciale a la souplesse et la réactivité
de [’aviation d’affaires ». En revanche cette annonce ne communique pas sur les tarifs,
mais explique tout de méme le principe de la propriété partagée.

Dans un style plus irrévérencieux mais efficace, et adapté aux taxi-jets et a la
promotion du cojetage, Wijet se permet de réagir au voyage en jet du Président F.
Hollande entre Tulle et Paris en le tournant en sa faveur et en communiquant habillement
sur ses tarifs mais également sur son impact écologique.
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Le changement

C’EST MAINTENANT ?

2 200 EUROS TTC /HEURE DE VOL

42/ W 1 JE T propose des vols vers Tulle
mais aussi vers 1200 destinations en France et en Europe
nous leur avions pourtant proposé...

RESERVATION : 0 810 200 820 - reservation@uwijet.fr - www.wijet.fr
Wijet, premiére compagnie aérienne de taxi-jet frangaise vous propose de vous déplacer en France et en Europe ( 1200

aéroports desservis) a bord d' un jet ultramoderne de 4 places, un citation mustang de derniére génération ( les moins
polluants du marché) pour un tarif clair et compétitif de 2200 euros TTC 'heure de vol

Une proposition s’inspirant du modele américain pourrait étre de créer en Europe
une organisation équivalente a No plane No gain a I’initiative cette fois ci de 'EBAA
(European Business Aviation Association), ou d’une autre institution de 1’aviation civile
européenne. Cette organisation poursuivant un méme but de promotion de 1’ Aviation
d’affaires non uniquement destinée aux professionnels et aux entreprises, mais
¢galement au grand public.

c) Changement des mentalités en interne

Un autre cheval de bataille se doit d’étre le changement des mentalités en interne, au
sein méme des compagnies aériennes d’Aviation d’affaires quant a leur relation vis-a-
vis de ces nouveaux business models et notamment concernant le cojetage.
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Un article intéressant de La Tribune*’ souligne ce probléme :

« "Certaines compagnies ont du mal a accepter l'idée de voir des clients, disons, plus,
voire beaucoup plus modestes que leurs clients habituels, emprunter leurs avions de
luxe" explique Antoine Blanc, directeur des opérations chez Cojetage. "Nous devons,
le plus sérieusement du monde, leur expliquer qu'il n'est pas nécessaire de figurer dans
les 1% des personnes les plus riches du monde, leur clientele habituelle en fait, pour
bien se conduire dans un jet ou ailleurs. Les compagnies les plus jeunes, les plus dy-
namiques aussi, comprennent plus facilement que celles qui sont installées sur ce mar-
ché depuis longtemps".

En clair, beaucoup de compagnies préferent faire voler leur jet a vide de peur
de les voir possiblement dégradés par les passagers plus modestes que leurs clients
habituels. Certaines, souvent les mémes, ont aussi peur de voir l'image de l'aviation
d'affaires privée se dégrader avec l'apparition de ces vols low cost. »

Il y a la un véritable paradoxe, entre d’une part un secteur tentant de se remettre
d’une crise financiére, développant des business models pouvant favoriser une « dé-
mocratisation » de I’aviation d’affaire, augmentant son nombre potentiel de clients et
pouvant permettre une optimisation de ses colts, avec d’autre part des opérateurs réti-
cents a accueillir cette nouvelle clientéle craignant une atteinte a leur image. Comme
vu précédemment, une des limites actuelles du cojetage est le nombre bien trop réduit
de vols disponibles, ce qui est surprenant compte tenu que 40% des vols en jets sont
effectués a vide. Un objectif idéal serait alors que 100% des vols a vides soient réfé-
rencés sur des plateformes de cojetage.

2°) La mise en place d'une démarche RSE éco-responsable

Difficile de faire rimer écologie et Aviation d’affaires et il est indéniable que c’est
une des raisons probables du Jet bashing. 11 est souvent reproché a 1’ Aviation d’affaires
son important impact écologique. Elément a ne pas négliger qui peut venir ternir ’image
de ce secteur principalement aux yeux du grand public.

Néanmoins il est a rappeler comme le précise Privatefly et le United Nation
Climate Expert group, que « le trafic aérien total est responsable que de 5% des
emissions de CO2 dans le monde, et que [’aviation d’affaires représente 8% de ce trafic
aérien »*.

Mais il est vrai que les émissions générées par I’aviation d’affaires par nombre
de passagers en comparaison avec celles des lignes réguliéres sont bien plus importantes.
Pour tenter de répondre a cette problématique, Privatefly met en avant les progres
technologiques réalisés que cela soit au niveau des constructeurs aéronautiques
(investissement en matiére « d’éco-design »), des motoristes, de 1’utilisation de bio-
carburants mais également en mati¢re d’optimisation des procédures (temps de roulage
court ; trajectoire la plus directe possible ; limitation de 1’utilisation au sol de I’APU
(Auxiliary Power Unit*) pour privilégier les prises 400Hz : utilisation au sol de

7 P. Rabiller, « Cojetage ou la difficile, mais possible, démocratisation du jet privé », La Tribune, 2014.
* P. Crochet, « L’aviation d’affaires et I’écologie », Privatefly.fi, 2014.
* Groupe auxiliaire de puissance
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véhicules électriques). Une utilisation plus importante des avions monoturbines peut
¢galement participer a une réduction des émissions.

Néanmoins toutes ces innovations sont communes a 1’ Aviation commerciale et a
I’ Aviation d’affaires, cette derniére se doit alors d’aller au-dela de ces seules innovations
technologiques pour une fois encore tenter d’étre socialement plus acceptable.

Une des premiceres solutions qui s’offrent a I’ Aviation d’affaires est une fois de
plus d’utiliser le plein potentiel du cojetage en proposant systématiquement a la
réservation les vols de repositionnement. En effet, autant sur le plan économique qu’au
niveau du développement durable, quitte a ce que ces vols soient incontournables autant
qu’ils soient remplis. Cela permet de répartir le bilan entre divers individus, d’autant
plus que le cojetage permet de remplir un avion avec des passagers individuels ne se
connaissant pas, optimisant par conséquent le coefficient de remplissage.

En effet Antoine Blanc rapportant a la Tribune « qu’il y a des compagnies qui
communiquent positivement sur le service que notre offre (le cojetage) permet en
mettant en avant le fait que commercialiser leurs places de vols de repositionnement
montre qu'elles sont sensibles a leur impact environnemental, et qu'elles savent faire
preuve de bon sens économique sans renier la qualité de leur prestation.” " »

Le cojetage étant alors un ¢lément de solution économique, écologique et vecteur

d’image.

Une seconde approche est envisageable, celle proposée par Jetsolidaire mais qui
est peut-&tre idéalisée et utopique.

L’idée de cette société de courtage en Aviation d’affaires étant de « promouvoir
une plus grande équité sociale en associant une démarche de solidarité a votre voyage ».
Elle promeut ainsi une démarche globale « RSE (Responsabilite Sociétale des
Entreprises) pour votre entreprise, en plus de bénéficier d 'un impact solidaire avec une
plus-value pour votre image aupreés de vos collaborateurs »*'

Concrétement comment cela se traduit-il ? Par trois engagements™” :

« -ler engagement :Jet Solidaire s'engage a reverser 25% de ses bénéfices a des
ceuvres reconnues d'intérét géneral venant en aide aux plus démunis, de préférence en
France.

-2eme engagement : Conscient des problemes environnementaux générés par l'aviation,
Jet Solidaire encourage ses clients a choisir les avions les moins polluants et s'engage
a proposer la compensation carbone volontaire, ou un engagement solidaire volontaire
(ex en aidant une famille en situation de précarité a partir en vacances avec la fondation
les Avions du bonheur) a chaque affretement. Afin d'encourager ce geste pour la pla-
nete, Jet Solidaire propose de financer 50% de cette compensation carbone volontaire
a chaque fois que ses clients décident de compenser leurs vols.

-3eme engagement : Jet Solidaire s'engage a demander un coup de pouce solidaire a
tous ses clients. »

>0 p. Rabiller, « Cojetage ou la difficile, mais possible, démocratisation du jet privé », La Tribune, 2014.
> jetsolidaire.com
>% « La solidarité au cceur de Jet Solidaire », jetsolidaire.com.
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Derriére cette apparence de geste philanthropique, on peut arguer qu’il s’agit en
réalité d’une sorte de mécénat relativement classique, mais qui a néanmoins le mérite
d’exister et se présente comme en lien direct avec le secteur de I’ Aviation d’affaires.

Une telle initiative pourrait étre judicieusement généralisée a 1’ensemble des
compagnies aériennes, en proposant effectivement sur la base d’un volontariat une
participation effective du passager a cette démarche, sorte d’éco-participation.

Outre le passage par cette « désacralisation », la « démocratisation » sera
possible que si une réglementation adaptée la favorise.

C. Une « démocratisation » permise par une réglementation adaptée

La « démocratisation » de I’Aviation d’affaires et le développement de ces
business models innovants ne pourront étre permis que si une réglementation adaptée et
suffisamment souple est mise en place notamment, en Europe, par ’EASA (Agence
européenne de la sécurité aérienne).

Réglementation permettant notamment 1’exploitation en transport public
d’aéronefs légers turbopropulseur ou monoréacteur (VLJ et ULJ). Ces derniers comme
nous le verrons étant particulierement adaptés a certains business innovants comme le
cojetage ou aux taxi-jets.

Une avancée majeure a été réalisé récemment, véritable opportunité pour le
marché de I’aviation d’affaire.

L’EASA a officiellement autorisé en 2017 le transport public commercial en
avion monomoteur a turbine (turbopropulseur ou réacteur) de nuit ou en condition IFR
(Instrument flight rules ou vol aux instruments) en confirmant le communiqué Opinion
06/2015, mettant ainsi en place le réglement européen (EU) No.2017-063, et amendant
le réglement (EU) N0.965/2012.

La réglementation initiale (réglement européen N965/2012 AIR OPS) étant la
suivante :

« L’exploitant n’exploite pas d’avion monomoteur :

-de nuit ; ou

-en conditions météorologiques de vol aux instruments (IMC), sauf en vol VFR
spécial. »

Ainsi les autorisations de transport public en mono-turbopropulseurs (1°) et en
en mono-réacteurs (2°) ont été permises.

1°) Autorisation du transport public de passagers en mono-turbopropulseurs de nuit et

condition IFR

Concernant le segment des turbopropulseurs, cette nouvelle réglementation a
permis de mettre fin a un dossier ouvert depuis preés d’une vingtaine d’années comme le
précise les sites Aerobuzz et Aero VFR, alors méme que cette activité est « menée depuis
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des décennies dans différents pays comme les Etats-Unis, et I’ Australie »*°, permettant
ainsi « la création de nouveaux marchés en transport de passagers mais aussi de fret
nocturne »>°.

Autorisation généralisée qui avait dans un premier temps été réservée par la
DGAC a une seule compagnie frangaise, Voldirect, utilisatrice de TBM850. Puis par la
suite distribuée au compte-gouttes et par dérogation a deux autres opérateurs francais,
un suédois, un Norvégien ainsi qu’a un Finlandais.

La réticence initiale des autorités s’expliquant pour des raisons de sécurité en cas
de panne moteur d’un avion mono-turbopropulseur.

Désormais, Johan Percherin, pilote professionnel explique que ce qui a changé
est la reconnaissance de la fiabilit¢ du moteur Pratt & Whitney Canada PT6 qui est un
des turbopropulseurs le plus répandu en matiere d’aviation d’affaires équipant
notamment le Piaggio P180 Avanti, la gamme des Beechcraft King Air ainsi que les
TBM, et ayant « accumulé plus de 350 millions d’heures de vol ». Méme si « certains
défendent corps et dmes [’obligation d’un bi-moteur pour le transport public de
passager prétendant la sécurité absolue »”.

Un TBMS850, mono-turbopropulseur récemment autorisé a effectuer du transport de
passager de nuit et en condition IFR.

De plus, comme le précise Jean-Pierre Arnaud, Rulemaking officer (continuing
airworhiness) in charge of safety management activities au sein de ’EASA, qui a été

>3 « Le transport de passagers en monoturbine autorisé en Europe », aerobuzz.fr, 2016.
* « LEASA libére les monoturbopropulseurs », aero.vfi-com, 2016.
> J. Percherin, « Pourquoi le transport public en monomoteur est-il interdit ? », johanpercherin.info, 2016.
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interrogé pour ce mémoire, cette autorisation est conditionnée a des « exigences portant
sur les principaux points suivants :

o FEligibilité de I’avion (taux fiabilité moteur, équipements de [’avion)

o Entrainement des pilotes

o Procédures de [’opérateur (préparations des vols, analyses des routes,

procédures de vol, monitoring, ...)

e Maintenance de [’avion/moteur (engine condition monitoring, reliability
programme)
Une étude de risque conduite par ’exploitant. »

Cette autorisation présente plusieurs intéréts et devrait avoir plusieurs conséquences
pour I’aviation d’affaires « légere » :
-Outre le fait, qu’en France notamment, cette autorisation devrait permettre a Daher
Socata, d’augmenter ses ventes, ce qui était un des buts poursuivis par la DGAC en
soutien au constructeur francais de TBM.
-La nouvelle réglementation devrait permettre comme le souligne a juste titre Privatefly
« d’étendre le marché et de réduire les prix »*°, de par un cotit de maintenance inférieur
de ces appareils, mais également de par leur consommation en carburant réduite en
comparaison avec les jets de méme capacité, sans oublier que leurs performances leur
permettent d’accéder a des terrains inaccessibles pour les jets en raison de la longueur
de piste de certains aérodromes. Permettant ainsi I’exploitation de TBM, PC-12, Grand
caravan cessna ou encore Cirrus SR22 jusqu’alors destinés a un usage prive.
-De nouveaux opérateurs avec des flottes spécialisées mono-turbopropulseurs devraient
voir le jour, a I'instar de la compagnie luxembourgeoise Jetfly Aviation « leader
européen de propriété partagée sur avions d affaires turbo propulsés »’” exploitant des
Pilatus PC-12.
-Ces avions ayant des prix d’achat ou de location inférieurs a ceux pratiqués pour les
jets, il est également possible que cela soit un moyen de capter une nouvelle clientéle.
-Ou a I’inverse que des clients de jets Mid-size (taille intermédiaire), Very light jets ou
Ultra Very Light jets (jets de taille réduite a treés réduite) s’orientent lors d’un
renouvellement de leur appareil, vers ces mono-turbopropulseurs. Cette tendance reste
tout de méme a étre vérifiée.

ort public de passagers en mono-réacteurs de nuit et condition

La nouvelle réglementation concernant non seulement les turbopropulseurs mais
les avions a turbine au sens large, les mono-réacteurs sont donc concernés. Il semblerait
que c’est 1a que se situe une des plus grandes opportunités de croissance pour 1’ Aviation
d’affaires.

En effet, cet assouplissement devrait permettre de favoriser I’émergence actuelle

P Crochet, « I’affrétement de monomoteurs bientdt autorisé en Europe », Privatefly.fr, 2016.
> Jetfly.com
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des Very Lights Jets ou Ultra Light Jets car un certain nombre sont justement mono-
réacteurs (2 I’instar du nouveau Cirrus SF50).

Jusqu’a présent ces derniers avaient pour unique vocation d’étre réservés a de rares et
riches pilotes privés, on parlait alors de jet personnel. Désormais une exploitation
commerciale est possible ce qui démultiplie considérablement le nombre de clients
potentiels.

Ce type de jets étant comme nous le verrons parfaitement adaptés aux nouveaux

business models, recherchant avant tout une optimisation des cofits, tout en étant
comparables ou plus avantageux en termes de performance (vitesse, rayon d’action, de
capacité, de consommation, d’émission) que les actuels Very light jets plébiscités par ce
type d’opérateurs, actuellement biréacteurs comme le Cessna Citation Mustang.
Un véritable nouveau marché s’ouvre donc et il devrait venir satisfaire les constructeurs
de jets mono-réacteurs, ainsi que les opérateurs de nouveaux business models (de taxi-
jets en premier lieu) qui se voient offrir la possibilité d’exploiter une nouvelle
segmentation de jets correspondant a leurs attentes.

Dans la méme logique que pour les turbopropulseurs cette réglementation devrait
¢galement induire :
-L’apparition d’opérateurs de taxi-jet n’opérant que ce type de jets & mono-réacteur, ou
du moins I’incorporant dans leur flotte actuelle de Very Light Jet ou jets Mid-size pour
étendre leur offre a leur clientéle.
-Une possible captation, de par leur prix d’achat et de location avantageux, de
propriétaires ou d’utilisateurs de jets biréacteurs, ou a ’inverse de permettre a des
personnes venant de I’univers du turbopropulseur d’accéder a des jets & moindre cofit.

Une synergie propice se met ainsi en place entre des business models pour

lesquels il existe désormais une réglementation, et des technologies (Ultra Light et Very
Light Jet) adaptées.

A titre de synthése globale, un tableau comparatif des différents business
models a été réalisé spécifiquement pour ce mémoire (page suivante) :
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Suite a I’étude de ces différents nouveaux business models une premiére synthese
intermédiaire s’impose. Il semblerait que 1'Aviation d'affaires tend a passer d'un modele
efficace a un mod¢le efficient. En ce sens que la préoccupation majeure qui sous-tend
ces modeles est celle d’une réelle recherche d'optimisation des cofits et dont la principale
cause est vraisemblablement la crise économique de 2009.

Ce qui amene a dresser un portrait hypothétique d’un opérateur réunissant
I’ensemble des facteurs clés de succes issus de chaque modele : Un opérateur ayant :

= Une Flotte uniforme permettant une économie d’échelle (ULJ/ VL] en
ce qui concerne le taxi-jet).

= En propriété fractionnée.

= Mettant en vente ses vols a vide.

= Proposant des tarifs a I’heure de vol fixes.

= Ayant mis en place des partenariats avec des compagnies de 1’ Aviation
Commerciale.

= Utilisant autant que possible les outils du numérique (B2B & B2C)

* Travaillant activement a I’amélioration de l'image de 1’ Aviation
d’affaires (Lutte contre le Jet Bashing ; Démarche RSE)

= S’associant avec d’autres opérateurs au sein d’un groupe afin de faire
face a la multitude de compagnies concurrentes.

En plus de ce portrait, un raccourci ais¢ pourrait étre de comparer cette
« démocratisation » de I’ Aviation d’affaires avec I’apparition du mod¢le low-cost qu’a
connu 1’Aviation Commerciale. Ce qui amene a se demander s’il n’y aurait pas une
tendance déguisée a créer un segment low-cost au sein de I’ Aviation d’ Affaires ?

En effet, dans le model low-cost un « trafic d’induction »** a notamment été créé
c’est-a-dire « un nouveau marché ». Des personnes n’ayant pas 1’habitude de voyager
en avion ont grace a une politique de prix attractive commencé a emprunter ce mode de
transport. Ce méme phénoméne s’observe a un niveau différent avec la captation par les
nouveaux business models de clients n’ayant jamais utilisé I’ Aviation d’affaires.

De méme que le low-cost a tenté de s’affranchir des « circuits de distribution habituels »
pour favoriser pleinement les canaux numériques. A I’instar de I’ Aviation d’ Affaires qui
développe comme il I’a été présenté, des outils numériques de mise en relation.

En ce qui concerne les tarifs bas et souvent unique du modéle low cost, les prix
« cassés » des vols a vide pourraient s’y apparenter, tout comme les heures de vol a prix
fixe de certains opérateurs de 1’ Aviation d’affaires.

La comparaison s’arréte la car cela revient a comparer deux univers
diamétralement opposés. La « démocratisation » de 1’ Aviation d’affaires doit s’entendre
« toute proportion gardée » en ce sens qu’elle ne devrait concerner que les premiers
segments de niveau d’engagement des clients, ¢’est-a-dire principalement le taxi-jet. Les
business models classiques devraient continuer quant a eux a occuper le haut de la
segmentation de 1’ Aviation d’affaires. Il apparait ainsi que I’ Aviation d’ Affaire se doit a
la fois de se conforter dans ce qu’elle sait faire mais aussi se renouveler.

> M. Jamroziak, « L’apogée des Low-cost aériennes, les stratégies Marketing », 2003.
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Pour continuer a tempérer cet engouement autour des nouveaux business models
Monsieur Bertrand d”Yvoire, Dirigeant Responsable de la compagnie aérienne Dassault
Falcon Service, pense quant a lui que I’avenir de 1’ Aviation d’affaires ne sera « ni low-
cost, ni Uber N

I1 attire également I’attention sur le fait qu’il y a une tendance a la consolidation
du secteur, qui est actuellement trés fractionné. A titre d’exemple sur I’ Aéroport du
Bourget, une ¢tude statistique personnelle a permis de comptabiliser plus de 500
opérateurs différents. Les principaux regroupements étant ceux de NetJets et du groupe
Luxaviation (ayant racheté¢ en 2015 I"opérateur Execujet). Selon Monsieur d’Yvoire
« Un mouvement semble s’esquisser avec deux poids lourds : NetJets (> 500 avions) et
Luxaviation (> 250 avions). La réglementation EASA NCC (Non Commercial Complex)
en vigueur depuis aolit 2016 devrait y contribuer de plus en plus en éliminant les petits
opérateurs privés par des colits de structure inadaptés a une flotte réduite (qualité,
conformité, tragabilité, surveillance des sous-traitants, SGS, formation du personnel,
documentation, etc...). ». Ainsi ces consolidations sont un moyen efficace de croitre en
termes de part de marché et donc de probablement résister efficacement a la crise.

Ces nouveaux business models ont également des conséquences sur la
segmentation de la clientele.

II1. Des business models innovants au service d'une
nouvelle segmentation de la clientéle

A Dinstar de la segmentation des catégories d’appareils, il existe une
segmentation de la clientele. Celle-ci n’est pas réellement définie mais on peut supposer
qu’elle prend en compte le degré de contribution de chaque passager. Elle vient ainsi
correspondre aux différents business models.

Ce qui amene a se demander quel type de clientele est visé par les nouveaux
business models mais aussi s’il existe un lien entre 1’essor de ces modeles avec
I’apparition d’une nouvelle génération de clientéle (A) et s’ils vont modifier la
répartition actuelle des clients (B).

A. Identification des profils actuels et futurs des passagers

Le profil actuel du passager sera mis en évidence (1°) et I’appropriation des
nouveaux business models par une nouvelle génération de clientéle sera étudiée (2°).

%% ¢f. Annexe 2 : Discours B. d’Yvoire, Colloque IFURTA Aviation d’affaires, 2017

55



1°) Le profil actuel du passager :

Un portrait type de I’actuel voyageur en avion privé (ou Bizav user) peut étre dressé :

o « Il s’agit d’un homme (70% des passagers), avec une moyenne d’dge de 41 ans.

o Tres connecté puisque ses recherches sont effectuées a 55% sur un ordinateur et
a 35% sur un smartphone.

e Qui réserve son vol une semaine seulement avant son vol (57% des clients).

e Qui voyage avec 3 ou 4 autres passagers.

o Avec comme trajet le plus demandé : Londres-Paris a bord d’un Cessna Citation
Mustang (Light Jet)

e Qui décolle en général le Vendredi vers 11h pour un tarif d’environ 4 000€ »*.

Egalement les passagers sont a 75% des cadres moyens (dont 20% de techniciens)
et & 15% des dirigeants (Présidents et Directeurs Généraux)®'.
Il y a également des passagers voyageant pour des motifs diplomatiques, de loisir ou
pour des évacuations sanitaires.
Ces passagers utilisent I’ Aviation d’affaires pour six raisons principales® :
e En premier lieu pour gagner du temps.
e La possibilité d’utiliser des aéroports que les lignes réguliéres ne desservent
pas.
e La possibilité de pouvoir travailler et effectuer des réunions en vol.
e FEt enfin pour un meilleur confort, une plus grande confidentialité et une
sécurité renforcée.
Ce qui confirme que 1’ Aviation d’affaires est avant tout utilisée comme un outil
de productivité.

A ce profil type s’ajoutent des particularismes régionaux qui se doivent d’étre
pris en compte.

A titre d’illustration, selon Umberto Vallino, Marketing & Business Development
Manager a Aéroports de la Cote d’Azur, « la clientéle russe et celle du Moyen orient ont
des habitudes différentes de la clientéele occidentale. Ils sont particulierement friands de
salon VIP et de nombreux services a l'aéroport en dehors de « I’Aviation » », ils sont
désireux d’une « expérience passager » ». L’aspect événementiel est donc important
autour des terminaux d’Aviation d’affaires (essais produits, partenariats).

%0 C. de Beaumont, Le profil type du voyageur d affaires d’aujourd hui, Privatefly.fir, 2017.
1 U. Vallino, La place de I'aviation d’affaires dans le management aéroportuaire, 2016, p.
56.

%2 Données provenant d’un schéma issu de Business Jet traveler s, 6th Annual Readers’
Choice Survey, 2016. 1l a également été utilisé lors du travail de la promotion Ifurta 2017
relatif au Colloque sur I’ Aviation d’affaires.

56



Interrogé®, Monsieur Pascal Matha, Manager au sein d’AviaPartner Executive,
confie également que les clients ont un niveau d’exigence tres élevé puisque « Ce sont
des clients qui ont tout et qui ne comprennent pas qu’'on leur dise non. » et qui
demandent un haut degré de personnalisation « La notion de service pour l’Aviation
d’affaire c’est un état d’esprit, et chaque client a sa propre attente. ». Et il faut savoir
que ce niveau d’exigence devrait croitre car « le nombre de millionnaire devrait
augmenter de 6% » d’ici 2020.

2°) L’appropriation des nouveaux business models par une nouvelle génération

de clientéle

Les constructeurs et les opérateurs de 1’Aviation d’affaires s’intéressent
¢galement de plus en plus aux nouvelles générations qui deviennent ou vont devenir
progressivement les nouveaux utilisateurs de ce mode de transport. Ces nouveaux
utilisateurs de I’ Aviation d’affaires vont correspondre aux générations Y (nées environ
entre les années 80 et 95) et Z (apres 95). Ces générations sont souvent appelées les
« digitals natives » ou « génération C pour Communication, Collaboration, Connexion
et Créativité »** car « ils maitrisent parfaitement les outils informatiques, s’en servent
quotidiennement et ne congoivent plus de vivre sans ». lls ont en commun une tendance
a I’hyperconsommation et ce sont des générations, surtout la Z qui sont « prétent a
toutes les expériences a partir du moment ot I’achat est facilité »*.

Cette demande de connectivité et de facilitation est justement prise en compte
comme nous avions pu I’étudier avec le développement d’outils B2B & B2C, qui sont
particulicrement adaptés au nouveaux business models et en particulier aux services de
taxi-jet et de vol a la demande.

De maniere plus générale, pour répondre également a ce profil de client, les
constructeurs améliorent la connectivité a bord de leur appareil. L’idée étant selon
Monsieur Deltour, Courchevel Airport Collaborator, de se rapprocher d’un véritable
« bureau volant » grace au wifi, au haut débit a bord et au téléphone satellite, évitant
ainsi aux passagers d’étre déconnectés. Ce que confirme également Monsieur Bruno
Stoufflet, Chief Technology Officer de Dassault Aviation « Les clients sont en recherche
d’une connectivité toujours plus accrue avec le monde extérieur et ils veulent également
pouvoir interagir le plus possible avec la cabine »%.

%3 ¢f. Annexe n°3 : Questionnaire & destination de Monsieur Pascal Matha, Manager au sein
d’AviaPartner Executive, dans le cadre du mémoire « Aviation d’affaires - Business models
innovants et conséquences sur le marché ».

64 « Générations X Y Z », bestfutur.com.

6 A. Chardenon, « Ce que veut la Génération Z (et comment elle achéte) », LSA Commerce & Consommation,
2015.

% Intervention de B. Stoufflet lors du Colloque 2017 de I’Ifurta sur I’ Aviation d’affaires.
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Source: Adapted from hitp://www.theatlantic.com . e in 201 Al

Cartographie des différentes générations d utilisateurs de I’ Aviation d’affaires®”.

L’essor des nouveaux business models devrait ainsi €tre favorisé par I’arrivée de
ces générations et principalement ceux correspondant au niveau d’engagement le plus
faible. Ces mémes business models devraient avoir aussi de 1égeres conséquences sur la
répartition des clients au sein de la segmentation actuelle.

B. Les modifications induites par les nouveaux business models sur la
répartition des clients

Bien que ne pouvant étre quantifiés il s’agit ici de synthétiser les différents flux
théoriques de clients qui pourraient étre générés par I’émergence des nouveaux business
models.

Dans un premier temps on peut supposer que suite a la crise financiere et a une
nécessité d’optimisation des colits une certaine partie des clients de la pleine propriété
se tournent vers la propriété fractionnée ou vers le charter.

Egalement, les nouveaux business models proposant 1’acceés a 1’Aviation
d’affaires a des tarifs plus bas que ceux pratiqués traditionnellement, une captation de
clients devrait survenir.

Ainsi un afflux de clients n’ayant jamais utilisé I’ Aviation d’affaires pourrait étre
observé. Ces derniers pourraient provenir du haut de la segmentation de 1’Aviation
commerciale, ¢’est-a-dire des clients des premicres classes, et des classes business.

De surcroit il se pourrait que des personnes de la classe moyenne soient attirées
ponctuellement par le principe de cojetage afin seulement d’essayer I’expérience inédite
de voyager en appareil d’affaire.

Quant au coavionnage, celui-ci devrait du fait de sa progressive acceptation par
les autorités, voir son nombre de clients fortement augmenter. Ce seront principalement

7 Embraer Forcecast, 2016
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dans un premier temps uniquement des passagers souhaitant découvrir le vol plaisir. Peu
de passagers devraient avoir recours au coavionnage pour des raisons pratiques. Il est
aussi improbable que des flux de passagers se créent entre le coavionnage et 1’ Aviation
d’affaires, que cela soit dans un sens ou dans un autre.

Par conséquent ces captations de clients devraient principalement bénéficier au
« segment bas » de I’Aviation d’affaires, c’est-a-dire aux vols a la demande. Les
nouveaux business models se présenteraient alors comme des services d’appel pour de
futurs passagers ou propriétaires d’appareils.

Ce que confirme Monsieur Matha « Il est évident que les nouveaux business
models vont élargir la base des clients pouvant utiliser un petit module de jet privé. La
propriété fractionnée étant déja en place depuis de nombreuses années, le cojetage
commengant a se mettre en place. Ce dernier aspect demandant une logistique
particulierement fine et pas nécessairement facile a mettre en place car trouver des
clients qui acceptent de voyager a la méme date, méme horaire, sur la méme destination
peut ne pas étre eévident car cela impose une contrainte forte — la perte de temps.
Cependant une nouvelle segmentation de clientéle habituée a gérer ces contraintes au
niveau de l’aviation commerciale peut s’en accommoder, surtout quand la destination
n’est pas nécessairement bien desservie par les lignes réguliéres. »%.

Ainsi par le développement des nouveaux business models 1’ Aviation d’affaire
ne se tourne probablement pas vers un modele « low cost », mais tente de développer
son segment d’entrée de gamme. Elle se dirige vers une diversification de sa clientele
en intégrant et en anticipant 1’arrivée des nouvelles générations. Cette stratégie pourrait
avoir pour conséquence de permettre de soutenir le segment habituel plus haut de
gamme de I'Aviation d'affaires.

Ces business models auraient non seulement des conséquences sur la
segmentation de la clientele mais aussi sur les livraisons d’appareils.

IV. Conséquences des business models innovants sur les
livraisons d’appareils : vers une bipolarisation
relative du marché

Une analyse préalable des prévisions de livraisons d’appareils (A) est nécessaire afin
d’émettre I’hypothése d’une bipolarisation relative du marché avec d’une part :
e [’assurance de la pérennité du Large fuselage et du Long range (B)
e Etd’autre part la prédiction du fort développement du Very Light Jet / Ultra Light
Jet (C)
Cette bipolarisation aura également des conséquences indirectes pour les motoristes (D).

6% ¢f. Annexe n°3 : Questionnaire & destination de Monsieur Pascal Matha, Manager au sein d’AviaPartner
Executive, dans le cadre du mémoire « Aviation d’affaires - Business models innovants et conséquences sur le
marché ».
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A. Analyse préalable des prévisions de livraisons d’appareils

Les livraisons d’appareils d’affaires ont fortement fluctué¢ ces vingt dernieres
années, le secteur ayant subi des événements majeurs.

L’étude de cette évolution permettra de comprendre ce qui I’influence, et
d’apprécier les prévisions des constructeurs et analystes.

L’un des objectifs de ce mémoire est d’émettre des hypothéses sur les liens qui
peuvent exister entre les nouveaux business models et les livraisons d’appareils. Il s’ agit
de concevoir les conséquences que pourraient avoir ces modeles sur 1’évolution des
livraisons. Plus précisément, il est question d’observer leurs conséquences sur
I’évolution de la segmentation des catégories d’avions.

Est-ce que le développement de ces nouveaux business models n’ameéne-t-il pas a
repenser les prévisions par catégorie sur le long terme ?

Un constat est que le trafic du transport aérien dans sa globalité double tous les
quinze ans, en revanche 1’évolution du secteur de I’ Aviation d’affaires est moins linéaire.

Historique des livraisons d’avions d’affaires et leurs valeurs associées, ainsi que les
L o , 69
preévisions par le constructeur Bombardier jusqu’en 2033”".

A Dinstar du trafic aérien mondial, le secteur de 1’ Aviation d’affaires suit une
croissance globale, les nouvelles commandes étant selon Bombardier étroitement
corrélées a « la croissance du PIB mondial, au rendement boursier positif ainsi qu’au
cours du pétrole ».

A ces facteurs classiques d’influence, s’ajoute des événements qui ont marqué le
secteur de 1’ Aviation d’affaires :
-Les attentats du 11 septembre 2001 ont entrainé une diminution importante des
livraisons de 38,5%, passant d’environ 650 livraisons par an a 400 entre 2001 et 2003,
suivie par un record de livraisons en 2008 avec environ 850 livraisons.
-La dernier événement en date étant la crise économique 2008/2009 dont les effets se
font encore ressentir aujourd’hui et dont le secteur peine a se remettre avec une

% Bombardier Prévisions de marché 2014-2033
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diminution des livraisons entre 2008 et 2012 d’environ 41%"°.

Néanmoins un premier constat qui peut étre établi est le fait que 1’Aviation
d’affaires ne contredit pas la résilience du transport aérien, c’est-a-dire sa capacité a
surmonter chaque crise. Une tendance a la surréaction du marché peut aussi étre
observée. En effet les prévisions des différents constructeurs et analystes prévoient un
rebond des livraisons ces prochaines années mais également que de nouveaux records
devraient €tre établis :

Entre 2012 et 2033 les livraisons devraient augmenter de prés de 150%,

néanmoins certaines prévisions établies notamment par Jetcraft /' (société

spécialisée en vente d’appareils et en analyse du marché) prévoient une chute des
livraisons a partir de 2021-2022 sans dévoiler d’explications.

On remarquera aussi que la valeur des appareils tend également a augmenter et a
suivre parfaitement 1’évolution des livraisons avec une valeur estimée en 2033 de 353
milliards de dollars.

Afin d’affiner I’étude de ces prédictions par catégories, le tableau ci-dessous,
également du constructeur Bombardier’* synthétise la segmentation actuelle des avions
d’affaires, avec une liste non exhaustive de quelques appareils représentatifs de leur
catégorie :

UGHT MEDIUM
VERY LIGHT

Super Light  Entry Midsize Micsize Super Midsize

Il n’existe aucune segmentation officielle, les classifications divergent
légerement selon les constructeurs, analystes et courtiers mais celles-ci prennent
généralement en compte le MTOW (Maximum Take-Off Weight”®), le nombre de places
passagers a bord, le tarif de vente ou le rayon d’action des appareils.

7% Ce point d’analyse avec des chiffres recalculés provient du travail écrit réalisé par le Promotion Ifurta lors du
Colloque 2017 sur I'Aviation d’affaires.

" Jetcraft 10 year Market Forecast, 2016.

7* Segmentation transmise par Monsieur D. Jaubert Senior Engineer — Product Planning & Strategy chez
Bombardier acrospace

7 « Masse maximale au décollage »
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Ces catégories se doivent également d’étre subdivisées :
e La catégorie des « Avions trés légers » peut €tre divisée en Ultra Light Jet
(ULJ) et Very Light Jet (VLJ).
e C(Celle des avions intermédiaires en sub-catégories Mid size et Super mid size.
e Etles Avions a large fuselage en sub-catégories Long range, Ultra long range
et High speed long range.

Bien que relativement marginale en termes de valeurs il existe aussi la catégorie des
turbopropulseurs, a simple ou double moteurs, et celle en cours de développement
soutenu des avions supersoniques adaptés spécifiquement a 1’avion d’affaires.

e Turboprop Single / Twin Engine Business Jets
e Supersonic Business Jets (en développement)

Afin de déterminer des prédictions fiables d’évolution du marché, trois variables
clés sont a prendre en compte selon Bombardier’* :

e Le stock d’avions d’occasion.

e Les commandes

e Les livraisons

Ainsi les prévisions du constructeur Bombardier entre 2016 et 2025 sont les
suivantes’” :

Une premiére remarque qui peut

étre faite est que la valeur relative de
: chaque catégorie est trés variable et

inversement proportionnelle aux nombres
de livraisons. Les avions légers
représentant 37% des livraisons mais
1308 seulement 14% en termes de valeur, a
s I’opposé des avions a large fuselage avec
*368 seulement 29% des livraisons mais 52%
= L i de la valeur totale.
Ceci s’expliquant aisément par la
s250 8,300 différence de prix de vente de ces deux
PMMMER  catégories diamétralement opposées.

LIGHT MEDIUM LARGE

3,100 s84B 2,800 $400
- - y

" Bombardier Business Aicraft 2016-2025 Market Forecast FR
" Bombardier Business Aicraft 2016-2025 Market Forecast FR. En revanche les taux de variation ont été
calculés personnellement pour ce mémoire.

62



10-YEAR FORECAST

8,850 3,100 1,100 10,850

FLEET 2015 + DELIVERIES - RETIREMENTS = 2025 FLEET

x r‘L"-{;]v,;.[ d;:r"( n{ generate a total of 3,100 deliveries
BOMBARIER
10-YEAR FORECAST
5,475 2,800 680 7,595

FLEET 2015 + DELIVERIES - RETIREMENTS = 202S FLEET

x Medium category will generate a total of 2,800 deliveries
¥

from 2016 to 2025

BOMBARDIE
the

avelution of mobllity

Selon les prévisions actuelles une
augmentation relativement faible des
livraisons des avions légers est prévue.

Le taux d’évolution prévue de la
flotte étant d’environ 23%.

Néanmoins les Etats-Unis, pays
le plus développé en matic¢re d’ Aviation
d’affaires, a pourtant plus de 53% de sa
flotte composée de jet légers (pour une
valeur de seulement 25% de sa flotte). Ce
pays représente alors un véritable terrain
de croissance possible pour les Ultra,
Very Light et Light Jets ainsi que pour les
nouveaux business models, la ou le
service de taxi-jet y est déja largement
implanté.

Une croissance relativement
importante ou une stabilité est annoncée
par différents analystes concernant les
prévisions des avions intermédiaires. Ils
connaissent une forte pression actuelle
sur les prix, rendant ces appareils trés
attractifs.

La croissance de la flotte étant
de 38%. Ils sont principalement
représentés en Chine et au sein de la
Communauté des Etats Indépendants,
ou leur rapport autonomie / couts
d’exploitation doit correspondre a la
superficie de ces territoires.
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10-YEAR FORECAST

1,860 2,400 220 4,040

FLEET 2015 + DELIVERIES - RETIREMENTS 2025 FLEET

ite a tota F24( deliverie

Une croissance trés importante de
la flotte proche de 117% est prévue
concernant les avions a large fuselage et
s’explique par une demande forte des
¢conomies émergentes.

Afin de répondre a ce besoin la
majorité des programmes de
développement  des  constructeurs
concernent cette catégorie.

C’est principalement la Chine,
I’Asie du Sud, I’Asie Pacifique, le
Moyen-Orient et  D’Europe  qui
concentrent au sein de leurs flottes la
plus importante proportion d’avion de

BOMBARDIER S
e cette categorie.

Une certaine bipolarisation de la segmentation pourrait ainsi se mettre en place,
avec une tendance a la croissance importante des avions a large fuselage et de I’autre
une croissance importante des Ultra Light Jet et des Very Light Jet, car ces derniers
répondent a de besoins différents et complémentaires.

Les jets a large fuselage peuvent étre utilisés pour effectuer des vols
intercontinentaux avec un minimum d’escales (ce qui explique la demande importante
d’Ultra long range) et dans un confort optimal. Alors que les trés légers permettent
d’effectuer des vols continentaux ou intérieurs, a moindre coits, avec des services de
taxi jets.

Un cercle vertueux s’installe donc progressivement combinant des business
models innovants, pour lesquels les barri¢res réglementaires s’effacent progressivement,
avec ’apparition d’une nouvelle génération de clients, de nouvelles technologies et
types de jet. Le tout propice au développement du Very light et Ultra Light Jet dont le
potentiel de croissance est probablement sous-estimé. Ces nouveaux jets répondant et
générant a leur tour un besoin.

Certains models de jet légers, précoces, ont échoué, car le marché n’était
probablement pas encore prét, que 1’économie collaborative n’existait pas encore, que
la crise n’était pas encore passée, et que 1I’optimisation des cofits n’était pas en ces temps
la préoccupation majeure de I’ Aviation d’affaires.
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Lors de I’étude et de la comparaison des prédictions de différents constructeurs
et analystes (Bombardier, Embraer, JetCraft,...), un consensus ressort, celui de la
stabilité ou de la croissance future du segment du Large fuselage et du long range (A).
Ce qui ne sera pas remis en question.

En revanche a I’approche des années 2021-22 les prédictions divergent fortement
sans explications fournies. De plus ces mémes prédictions sont relativement variables
concernant la catégorie des Lights Jets ¢’est alors que ce mémoire tente de démontrer et
de prédire le fort développement du Very Light Jet / Ultra Light Jet (B).

B. L'assurance de la pérennité du Large fuselage et du Long range_

Les livraisons d’appareils Large et Long range vont connaitre selon les prévisions
étudiées la plus forte progression avec une augmentation d’environ 117% entre 2016 et
2025.

Il s’agira ainsi de comprendre cette croissance au travers des raisons de 1’attrait
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des clients pour cette catégorie (1°), puis de constater que les constructeurs orientent
aussi leurs stratégies vers I’Ultra Long Range (2°).

1°) Les raisons de ’attrait des clients pour le segment du Large fuselage et du Long
range

Cette augmentation peut s’expliquer en observant le classement des critéres
déterminants pour les clients lors de I’achat d’un nouvel appareil, au travers d’une étude
réalisée par le motoriste Honeywell .

Il apparait que les criteéres principaux lors de I’achat d’un appareil sont au nombre
de six :
e [’age de I’appareil.
e La distance franchissable qu’il peut parcourir. (La plus importante possible)
Les dimensions de la cabine. (La plus vaste possible)
Les coflits de maintenance et d’utilisation.
Sa capacité a étre mobilisé.
Et sa vitesse.

Le classement de ces critéres ne fluctue que treés légerement entre les régions du
monde :

e En Amérique du Nord et en Asie :
Dans I’ordre, 1’age, la distance franchissable et les dimensions de la cabine se
classent en premiers.

e En Europe:
L’age, la distance franchissable et sa capacité a étre mobilisé sont les plus
importants.

e Eten Amérique Latine, Moyen Orient et en Afrique :
L’age, la distance franchissable et ses colits de maintenance et d’utilisation.

On pourrait également rajouter que d’autres facteurs interviennent dont les
aspects fiscaux. La rapidité et la facilit¢ d’immatriculation dans un pays (souvent
qualifié de paradis fiscal) sont aussi des parameétres décisifs.

Néanmoins ce qui ressort de ce classement est qu’outre le fait que I’age soit le
critere prédominant, une distance importante franchissable par 1’appareil ainsi qu’une
cabine spacieuse sont trés recherchés par les propriétaires et passagers.

Ces criteres sont justement ce qui caractérise principalement les avions a large
fuselage et long range et ce qui vient corréler la prédiction de leur développement.

"® Honeywell Aerospace, Business Aviation Outlook, 2011
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Grandes lignes aériennes transversales
américaines

Les avantages procurés par ces
appareils sont qu’ils peuvent permettre
d’effectuer des longs trajets
intercontinentaux sans escale technique,
ou des trajets intérieurs importants,
notamment aux USA afin de relier les
grandes mégalopoles américaines.
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Ces appareils sont ainsi complémentaires en termes de rayon d’action avec les
jets légers se limitant a des vols continentaux et avec des colits moins importants.

Preuve de Dattrait pour cette catégorie d’appareil, deux des principaux
constructeurs et concurrents dans ce segment, ont développé chacun des nouveaux
appareils répondant aux critéres souhaités par les clients : Le Falcon 8X de Dassault

Aviation et le Global 7000 de Bombardier.

Des stratégies constructeurs orientées vers I’Ultra Long Range

Faisant suite au développement d’un appareil de catégorie Mid-size, le Falcon

5X dont le premier vol a été effectué en Juillet 2017, la stratégie de Dassault Aviation
s’est tournée vers le long range avec le Falcon 8X présenté en 2014 dont le rayon
d’action dépasse celui du 7X. Cet appareil qui selon Olivier Villa, Directeur Général
adjoint des avions civil de Dassault « un avion plus long, plus confortable et qui répond

: . . \ . .78
mieux aux attentes d’une partie de notre clientéle en matiere d’autonomie »

m ) Range from Paris with 8 Pax, 3 crew at M .80

En effet ce qui le caractérise,
outre sa dimension cabine généreuse
avec une hauteur de 1,88m ce qui est
rare au sein des appareils d’affaires,
c’est son  importante  distance
franchissable d’environ 12 000km, le
classant dans les Ultra Long Range.

Ce qui représente la possibilité a
titre d’exemple de couvrir la quasi-
totalité du globe depuis Paris.

" llustration provenant du cours R. Wino, Géographie du Transport Aérien, 2016/17.
" 0. James, « Dassault Aviation lance le Falcon 8X dans un marché du jet d’affaires en rebond », L Usine

nouvelle, 2014.
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De son co6t¢é Bombardier
suivant cette méme stratégie de
développement de segmentation a
apport¢  plusieurs  innovations
concernant les Long Range.

Le Bombardier Global 7000
est effectivement le premier jet
ayant une cabine composée de
quatre zones de vie mais aussi
d’une supplémentaire dédiée au
repos de 1’équipage. Ce qui est un
avantage indéniable pour de longue
distance (jusqu’a 13 700km pour
cet appareil).

Néanmoins ces appareils ne sont pas réellement concernés en premier lieu par
les nouveaux business models qui ont davantage de liens avec la catégorie des Very
Light et Ultra Light Jet.

C. La prédiction du fort développement du Very Light Jet / Ultra Light Jet

Une étude réalisée personnellement et diffusée avec 1’accord de Dassault Falcon
Service permet au niveau opérationnel d’apprécier la croissance que connait la catégorie
des avions tres légers. Elle présente la répartition par catégorie des avions clients du
FBO de Dassault Falcon Service sur 1’aéroport du Bourget.

Outre le constat que les avions a large fuselage représentent une part importante
de la segmentation, les croissances des catégories Very light Jet et Entry sont
remarquables avec respectivement des augmentations de 12,5% et 69,6% en un an, ce
qui tend a démontrer le fort potentiel de ces catégories.
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Classification Business Jets

MTOW Categories 2015 2016 2017 (x2)
38 (0,8%) 37 46 (0,9%)

5.67 107 (2,3%) 177 196 (3,9%)
Ceer E  ghe ] 177 (3,8%) 167 190 (3,8%)

239 (5,1%) 255 272 (5,4%)

31-46T Heavy Ultra Long Range

L e s
h

1689 (36,4%) 1732 1954 (38,7%)
144 (3%) 145 146 (2,9%)

Total Mvts 4654 4888 5046

‘ﬁ.ﬂﬂow Moy 25,8T 25,77 26,17

Evolution Mouvements & Catégories Avions
6000 FB()

5000
/ B Airliners BuSiness Jets (+ 3,3%)

Heavy Ultra Long Range (+ 6,3%)

4000
36,4% 38,7%
M Heavy Long Range (+ 200%)

3000

® Medium (- 10,4%)
Light -Medium (+ 5,9%)

H Light (0%)

M Entry level (+ 69,6%)
M Very Light Jet (+ 12,5%) .

Mais ce qui devrait venir stimuler la croissance de ces catégories c’est
I’apparition de nouveaux appareils réellement innovants, présentant de nombreux
avantages et qui correspondent aux besoins des nouveaux business models.

Ces appareils innovants sont le Cirrus SF50 (1°), le Hondalet (2°) et le Pilatus
PC-24 (3°) pour lesquels il s’agira de comprendre dans quelles mesures ils sont
adaptés aux nouveaux business models.
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Le visionnaire Cirrus SF50 : Ambassadeur des nouveaux business models

Un des nouveaux Very light jet qui a été lancé en 2008 et qui vient tout juste de
rentrer en service fin 2016 sur le marché est le Cirrus Vision SF50. Il pourrait venir
révolutionner une partie du marché, car répondant aux besoins des nouveaux business
models et notamment au taxi jet, de par son positionnement, ses technologies, et ses
performances.

Il comporte en effet de nombreux éléments clés pouvant assurer son succes ainsi que
celui des business models associés, et se présente comme 1’ambassadeur d’un nouveau
marché, probablement a juste titre.

a) Suite logique de la conquéte de I'aviation légére par les Cirrus SR20 / SR22

Le Cirrus SF50, s’inscrit dans la lignée des monomoteurs a piston Cirrus SR20 et
SR22, véritables succes commerciaux, plébiscités par les aéroclubs et par les clients de
I’aviation générale. Le succes de ces derniers s’expliquant notamment par une
instrumentation Glass cockpit (écrans numériques venant se substituer aux instruments
classiques), par une structure composite 1égere, un profil aérodynamique performant
avec des ailes se rapprochant de celles des planeurs, la présence de deux joysticks, une
« mono manette simplifiant la conduite du moteur par rapport aux traditionnelles
manettes de puissance, d'hélice et de richesse »”°. Sans oublier une innovation majeure,

" « SR20, Les ailes du Maine Avions ».
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expliquant en grande partie la réussite de la gamme, le fait que ces avions soient équipés
d’un parachute de cellule. En somme, ces derniers se veulent performants, tout en étant
relativement simples a piloter et slirs. Sans oublier une certaine ergonomie et un design
objectivement fédérateur.

Un cirrus SR22 en premier plan, en formation avec un cirrus SF50 dans son sillage.

Le SF50 reprend ces éléments en les portant a 1’univers des jets avec des
performances suffisantes pour le taxi jet et idéales pour le cojetage :
Une caractéristique majeure du SF50 est le fait qu’il est le premier jet monomoteur
a étre réellement commercialisé, ainsi il dispose de tous les avantages induits par ce
choix inhabituel de motorisation :
e Une consommation réduite en comparaison avec des jets bi ou tri réacteurs, et
donc un cott d’utilisation moindre.
e Des colits de maintenance réduits.
e Un poids allégé.
e Une réduction non négligeable du bruit et donc des nuisances sonores souvent
reprochées aux Jet.
e La capacité d’accéder a un nombre plus important d’aérodromes en pouvant
utiliser des pistes plus courtes.
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b) Comparaison_avec le Cessna Citation Mustang : Référence actuelle du

segment

La taille réduite du Cirrus SF50 ne I’empéche pas pour autant de rivaliser en termes
de confort, de capacité avec le bimoteur Cessna Citation Mustang™.

Prix d’achat

Cessna Citation Mustang

$3.28 Million

Cirrus Vision SF50

Cout en
carburant
par Mille
nautique

$1.92

Nombre de
réacteurs

2 réacteurs Pratt & Whitney

Altitude
maximale de
croisiére

Vitesse de
croisiére

28,000 ft

300 kts

Distance de
décollage

3,110 ft

Distance
d’atterrissage

2,380 ft

MTOW (Max
Takeoff
Weight)

6,000 1bs

Charge utile

1,150 lbs

Nombre de
passagers

4 a 5 passagers

Parachute de
cellule

Non

Nombre de
commandes
ou de
livraisons

(2014)

500

% Tableau réalisé en utilisant I’outil de comparaison du site planes.axlegeeks.com
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En ce qui concerne la comparaison des distances franchissables de ces deux
appareils, celles-ci sont relativement similaires et suffisantes pour opérer sur I’ensemble
de I’Europe ou sur une moiti¢ des Etats-Unis sans escale technique :

-La distance franchissable du Cessna Citation Mustang en bleu clair: 1 200 milles
nautiques.
-Celle du Cirrus SF50 en bleu foncé : 1 100 milles.

W

S e

Distances franchissables respectives au départ des aéroports de Los Angeles ou de New-York.
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Ainsi si I’on se place dans une logique pure d’optimisation des cofts, le Cirrus
Vision SF50 sort vainqueur de cette confrontation. En cela qu’il est moins colteux a
I’achat, qu’il a une consommation en carburant moins importante, des cofits de
maintenance inférieurs, une capacité en passagers plus importante, synonymes de tarif
moins ¢élevés pour les clients et donc plus attractifs. Permettant ainsi une possible
démocratisation de I’ Aviation d’affaires, et une rentabilité accrue pour les opérateurs.

Sans oublier que de par ses distances de décollage et d’atterrissage réduites, il
permet de bénéficier de la possibilité d’accéder a des terrains ayant des pistes plus
courtes, ce qui va dans le sens d’une plus grande flexibilité, caractéristique majeure de
I’ Aviation d’affaires.

Cette rationalisation des cofits n’est néanmoins pas pour autant contrebalancée
par des sacrifices en termes de performance et de confort. Les aménagements cabines
étant comparables et les distances franchissables des deux appareils ainsi que leurs
vitesses de croisicre étant sensiblement les mémes.

Aménagement cabine du Cessna Citation Mustang.
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Celles-ci étant comparables, méme si la configuration face a face du Citation Mustang est
préférable pour favoriser les séances de travail.

L’instrumentation Glass cockpit Garmin tactile ainsi que les deux joysticks électriques
contribuent a une ergonomie au service d’une simplicité d utilisation et donc de sécurité.

En revanche un argument qui pourrait étre opposé a cet appareil est son possible
manque de sécurité du fait qu’il soit monomoteur. Cette potentielle faiblesse pourrait au
contraire se révéler étre la source de sa principale innovation et de son atout majeur.

c) L'atout majeur d'une sécurité renforcée: Le systéme de parachute
balistique CAPS

Le CAPS (Cirrus Airframe Parachute System®') est un systéme de parachute de
cellule développé par le constructeur Cirrus installé sur ses modeles d’aviation 1égere
SR20 et SR22, et qui va également équiper le nouveau jet monomoteur SF50.

Le principe est relativement simple, en cas de nécessité (panne moteur, collisions en
vol, ...) le pilote actionne une poignée située au plafond du cockpit, ce qui déclenche
immédiatement un systéme pyrotechnique composé¢ de fusées qui vont déployer un large
parachute permettant a I’avion d’effectuer une lente descente jusqu’au sol, en toute
sécurité.

81 « Systéme Cirrus de parachute de cellule ».
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Le pilote a simplement a retirer un cache situé sur le plafond du cockpit et a tirer cette
poignée rouge, déclenchant ainsi le dispositif, puis a préparer |’appareil ainsi que les
passagers a [’atterrissage sous parachute qui peut tout de méme étre légerement brutal.

6 - Parachute Disreef ) )
3 - Line Extension

4 - Initial Canopy Inflation
5 - Reefed Parachute

7 - Snub Line Release 1 - Rocket Extraction
2 - Parachute Extraction

Les sept étapes de déploiement du parachute illustrées® :
o [-2 Allumage des fusées situées sur [’arriere du fuselage (ou dans le nez de
["appareil pour le SF50) et extraction du parachute
o 3-4 Extension des filins et gonflement initial de la voilure.
e 5-0-7 Déploiement total du parachute et début de la descente.

82 «Cirrus CAPS History”, Cirrus Owners Pilots Association.
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C’est la toute premiere fois qu’un jet va bénéficier de cette technologie, ce qui peut
se révéler étre un véritable avantage sur un marché concurrentiel.

En effet celui-ci comporte de nombreux avantages :

e [l permet avant tout de sauver des vies. (Cirrus annonce que suite a 71
déploiements de parachute effectués a bord de SR20 et SR22, 146 vies ont été
sauvées et qu’il n’y a eu qu’un seul décés a ce jour™)

e Mais également de sauver des appareils (14 avions ont été réparés et volent a
nouveau)

o Il est simple d’utilisation, le parachute peut étre déclenché par des passagers

n’ayant aucune connaissance particuliére en matiére de pilotage, mais ayant
été simplement briefés avant le décollage. Ce qui peut se révéler salutaire en
cas de perte de connaissance du pilote par exemple.
A savoir que le parachute « est couplé a [’avionique, qui doit ramener
automatiquement [’avion dans la plage de vitesses comprises entre 67 et 160
kts, au moment ou le pilote (ou un des passagers) actionne son
déploiement »**.

e Ce systéme peut étre un argument commercial venant rassurer les opérateurs
et les passagers quant au possible risque d’accident suite & une panne moteur
qui surviendrait sur un avion mono turbine. Ce type de transport venant d’étre
autorisé par ’EASA, cela peut étre un moyen de favoriser son développement.

Quelques inconvénients sont tout de méme inhérents a cette technologie, mais
restent limités :

e Des colits de maintenance supplémentaires sont a prévoir car le dispositif

pyrotechnique se doit notamment d’étre révis¢ ou remplacé a certaines
¢échéances.
De méme que la structure de la cellule ainsi que le train d’atterrissage se
doivent d’étre renforcés pour supporter I’atterrissage sous parachute, ce qui
demande des investissements supplémentaires et augmente légérement la
masse de 1’appareil.

e (e dispositif est réservé pour I'instant & des appareils de petite taille et de
faible masse, mais c’est la premiére fois qu’un jet (VLJ en I’occurrence) en
est équipé, et il ne serait pas inimaginable d’envisager d’en équiper un jour
des jets mid-size.

e [l nécessite une formation spécifique du pilote pour qu’il puisse réagir de
manicre adaptée a quelques scénarios particuliers pouvant survenir en vol
(Panne moteur au décollage ; Panne moteur sans piste a proximité, de nuit ou
en condition IMC ; Vrille ; Collision en I’air...).

83 «Cirrus CAPS History”, Cirrus Owners Pilots Association.
% « La FAA n’exige pas de test du parachute de secours du SF50 », Aerobuzz, 2016
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Un Cirrus avec son CAPS déployé lors d’un vol d’essai visant a vérifier les performances du
parachute et a les comparer avec les simulations informatiques.

Ce systeme de parachute de cellule se devrait d’étre généralisé a I’ensemble des
VLIJ et ULJ, et aux turbopropulseurs, car celui-ci est non seulement un argument
commercial actuel pour le Cirrus SF50 mais pourrait également I’€tre pour 1’ensemble
de cette catégorie d’appareils. Il pourrait ainsi participer de maniere relative au
développement des VLJ et ULJ ainsi qu’aux business models associés. Etendre cette
technologie a la catégorie des jets mid-size pourrait éventuellement étre envisageable.

Il pourrait également étre un moyen de légitimation du transport aérien mono
turbine en augmentant sa sécurité.

A titre de synthese, il semblerait que cet appareil ait la capacité d’aller au-dela de
sa vocation initiale annoncée de simple jet personnel, uniquement au service de quelques
pilotes privés fortunés. Ce dernier pourrait avoir un réel potentiel en transport
commercial et devenir le nouveau jet d’appel de 1’ Aviation d’affaires. Il pourrait venir
en concurrence ou en complémentarité du Cessna Citation Mustang dans 1’offre actuelle
de taxi-jet.

I1 est d’ailleurs intéressant de noter que celui-ci va bénéficier pleinement de la
nouvelle réglementation autorisant le transport public en avion mono-turbine de nuit et
en condition IMC. Ceci peut étre une réelle opportunité pour accéder au transport public
de passagers.

On peut ainsi imaginer une compagnie idéale de taxi-jet ayant une flotte
uniformisée de Very light jets Cirrus SF50, financés en propriété fractionnée, et utilisant
le principe de cojetage. Les performances de ce type d’appareils permettraient une
optimisation des colits et par conséquent une démocratisation de 1’aviation d’affaires,
tout en bénéficiant d’une sécurité renforcée, grace au systéme de parachute de cellule.
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Un autre appareil challenger, correspondant aux attentes des nouveaux business
models pourrait devenir le prochain leader de cette évolution : le HondaJet.

2°) Le HondaJet : Le Very Light Jet idéal ?

Le Hondalet est le second Very light Jet sur lequel une attention toute particuliere
se doit d’étre portée car il pourrait de par ses caractéristiques singuliéres devenir 1’un
des jets 1égers idéal au c6té du Cirrus Vision SF50.

Il s’agit du premier avion d’affaires Japonais, développé aux USA et ayant été mis en
service récemment en 2015.

Celui-ci présente diverses innovations intéressantes :
Contrairement a la majorité des jets d’affaires pour lesquels les moteurs sont attachés
via des mat-réacteurs sur la partie arriere du fuselage ou sur I’intrados des ailes (partie
inférieure des ailes) pour la majorité des avions commerciaux, le choix a ici été fait de
placer les deux réacteurs sur 1’extrados des ailes (c’est-a-dire sur la partie supérieure de
celles-ci). Ce qui entraine de nombreux avantages, la structure du fuselage arriére
n’ayant pas a étre renforcée et les moteurs n’étant pas accolés a la cellule, la dimension
de la cabine en est alors améliorée. L habitacle est alors pourvu de toilettes ainsi que
d’un lavabo, ce qui est rare dans le segment des jet 1égers. De plus le bruit ainsi que les
vibrations produites par les réacteurs et pergus par les occupants sont amoindris.
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Cette position inhabituelle des réacteurs
permet également une majoration du coefficient
de portance de 7%, ainsi qu’une réduction de la
trainée. Ce qui entraine aussi une diminution de
la vitesse de décrochage et une réduction de la
consommation (jusqu’a 17% de moins selon le
constructeur) grace a des ailes au profil laminaire
et a une cellule composite 1égere.

On notera ainsi des émissions diminuées. Ce qui est un exemple d’effort
technologique pouvant contribuer a combattre le jet bashing, au niveau de I’impact
environnemental de I’aviation d’affaires, qui lui est souvent reproché.

Pour ce qui est des autres performances, le Hondajet a la vitesse de croisiere la
plus rapide du segment avec 422 kts, mais également une altitude de croisiére importante
jusqu’a 40 000 ft*°, ce qui lui permet de voler au-dessus du trafic aérien commercial,
donc de suivre des routes plus directes et de gagner du temps sur le trajet. Sa distance
franchissable va au-dela de celles du Cessna Citation Mustang ou du Cirrus SF50 avec
1.400 milles nautiques.

Il dispose également a I’instar du Cirrus SF50 d’une instrumentation Glass
cockpit, ce qui semble étre la nouvelle norme au sein des cockpit.

En revanche un point négatif est son tarif, relativement important pour la
catégorie, culminant a environ 4,5 millions $. Il ne posséde pas non plus du dispositif
de parachute de nacelle, a ’inverse du Cirrus SF50, mais cela est compensé par la
présence de deux réacteurs, garantissant la sécurité du vol en cas d’arrét de ’un deux.
Honda annonce jusqu’a présent un peu plus de 100 commandes ce qui démontre un
certain engouement pour cet appareil et pour les Very Light Jet plus globalement.

Tout comme le Cirrus SF50, ses performances en termes de nombre de passagers
pouvant étre transportés (5 a 6), sa consommation réduite, sa vitesse de croisiére et son
autonomie, font ainsi du HondalJet un candidat idéal pour les services de taxi-jet.

Un nouvel appareil innovant ne pouvant pas étre classé dans la catégorie des Ultra
Light Jet ou Very Light Jet car appartenant a celle des jets light, est intéressant a étudier
car il pourrait redynamiser ce segment dont les prévisions indiquent une tendance a la
stagnation. Il s’agit du Pilatus PC-24.

% P. Crochet, « HondaJet : décollage immédiat ! », Privatefly.fr, 2014
% « Specifications », Hondajet.com
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3°) Le Pilatus PC-24 : Premier jet « Super Versatile »

Le Pilatus PC-24, jet light, peut étre appréhendé comme étant un héritier du
savoir-faire de Pilatus en matiére d’avions «tout-terrain» a I’instar des
turbopropulseurs PC-12 et PC-6.

Hormis que celui-ci soit le premier jet produit par Pilatus, il est avant tout le
premier jet « tout-terrain » de ’histoire. Cette caractéristique est inédite et devrait
permettre la création d’une nouvelle catégorie dans 1’offre de jet actuelle.

En effet ce jet est pourvu d’un train d’atterrissage renforcé, ainsi que de deux
turboréacteurs Williams pouvant ingérer une plus grande quantité de débris (herbes,
poussieres, gravillons) lui permettant d’atterrir sur des pistes non revétues.

Cette capacité présente de nombreux avantagescar les spécificités
habituellement propres a la famille des turbopropulseurs, peuvent étre combinées avec
celles des jets :

°Un nombre bien plus important de terrains deviennent accessibles, car en plus
de pouvoir atterrir sur des pistes non-revétues (en herbe, recouvertes de neige, pistes en
sable), celui-ci dispose de distances de décollage et d’atterrissage de respectivement 820
et 770m, ce qui lui permet de desservir un plus grand nombre d’aérodromes.

Selon les données de Pilatus®’, cet avion serait ainsi capable d’accéder a prés de
21 000 aérodromes, soit quasiment l’ensemble des terrains du Monde. (4 400
aérodromes accessibles en plus, par rapport aux avions concurrents du fait de ses
distances de décollage et d’atterrissage et pres de 5 000 supplémentaires grace a la

8 . .
7 Pilatus-aircraft.com
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possibilité d’atterrir sur des pistes non revétues).

Distances de Décollage

0 700 m 1000 m

I | |
Cessna Citation XLS+ S, 1085
Embraer Phenom 300 M":_x 956

Pilatus PC-24 N smmmip. 820
+ Piste en herbe

Pilatus PC-12 e 808

+ Piste en herbe

Comparaison des distances de décollage du PC-24 avec des appareils concurrents.
On remarquera que ses performances sont quasi similaires a celle d’un turbopropulseur PC-
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Représentation du nombre de terrains supplémentaires accessibles grdce aux spécificités du
PC-24%

¥ Illustration Jetfly.com
% Brochure PC-24 Pilatus
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Il est a noter, qu’ainsi 204% de terrains en plus deviennent accessibles sur le
continent africain et 185% en plus en Australie. Ces deux régions étant actuellement
considérées comme ayant un fort potentiel de développement dans 1’avenir, une plus
grande accessibilit¢ a leurs aérodromes pourrait soutenir leur développement et
permettre a 1’ Aviation d’affaires de s’y étendre.

De plus, ces performances pourraient permettre & nouveau 1’acces en jet a des
aérodromes les ayants interdits notamment pour des raisons de sécurité. A titre
d’exemple, Paltiport de Courchevel a interdit 1’accés aux jets sur sa plateforme, les
spécificités du terrain étant exigeantes (Piste trés courte de 537m x 40m avec deux
pentes importantes de 12 et 18%) . Néanmoins, les distances de décollage et
d’atterrissage réduites du PC-24 ne seraient tout de méme pas suffisantes pour accéder
a cet altiport, mais si ses technologies étaient portées a un appareil de taille un peu plus
réduite, combinées a sa capacité « tout-terrain », alors un retour des jets pourrait étre
envisageable sur ce type de terrain particulier. Monsieur Jean-Frangois Deltour, Airport
collaborator au sein de cet altiport, confie néanmoins qu’un autre obstacle restant a
surmonter étant la nécessité d’une réduction des nuisances sonores, auxquelles les
riverains sont sensibles. En revanche 1’acces par des Ultra Light Jet ou des Very Light
Jet, notamment mono-réacteur pourrait étre envisagé, ces derniers ayant des distances
de décollage et d’atterrissage pouvant étre compatibles et ayant une empreinte sonore
diminuée.

°Cette capacité « tout-terrain » combinée a ces performances de décollage et
d’atterrissage, permettent é¢galement une amélioration de la sécurité, notamment en cas
de nécessité de procéder a un atterrissage forcé en cas de panne majeure, ou en
augmentant le nombre de terrains proches accessibles lors d’un déroutement.

Image saisissante d’'un PC-24 décollant d’une piste non revétue en Afrique du Sud, premier

jet ayant cette capacité.

% Propos recueillis auprés de Monsieur JF. Deltour
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Ce jet étant aussi le premier a disposer d’une véritable porte cargo, ce qui est
habituellement plutot 1’apanage des turbopropulseurs ou des Large jets. Porte qui lui
permet une véritable polyvalence dans les missions qu’il peut réaliser, celui-ci pouvant,
suivant la volonté de I’opérateur, étre dédi¢ a du transport de passagers, a de I’evasan
(évacuation sanitaire) ou méme a du cargo. Associé a cette porte il dispose ¢galement
d’un compartiment bagage bien plus important que la moyenne.

Porte cargo du PC-24, permettant une grande modularité et diversité de missions.

Outre le fait que cet appareil comporte ainsi de nombreux arguments
commerciaux lui permettant de se démarquer de la concurrence, ses innovations peuvent
constituer une véritable voie de développement pour I’ Aviation d’affaires, en plus du
fait de pouvoir accéder avec une plus grande flexibilité a des régions a fort potentiel de
développement économique.

En effet, il vient créer une nouvelle catégorie dans la segmentation des jets, une
catégorie hybride a mi-chemin entre les avantages d’un turbopropulseur et ceux d’un jet.
Comme le souligne, Oscar Schwenk, directeur général de Pilatus, dans le magazine
Air&Cosmos, le Pilatus PC-24 a « la polyvalence d’un monoréacteur avec la cabine
d’un jet d’affaires de milieu de gamme »°'. Ce nouveau type d’appareil « tout-terrain »
pourrait d’ailleurs attirer une clientele propre, a la recherche d’un compromis, car
comme le fait remarquer ce méme magazine « une tres forte proportion des hommes
d’affaires ayant commandeé le PC-24 a possédé ou posséde encore le monomoteur PC-
12 de Pilatus ».

Il est probable de voir un jour l’apparition de compagnie aériennes, non
seulement de taxi-jet, mais de tout type de business models, incorporer dans leur flotte
ce type d’appareil polyvalent et éventuellement se spécialiser sur ce créneau. A titre

! « Pilatus PC-24 Tout Terrain », Les avions civils du Monde, Hors-Série n°30, Air&Cosmos, 2017
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d’exemple, la compagnie basée au Luxembourg Jetfly, habituellement utilisatrice de
turbopropulseurs PC-12, a annoncé avoir passé commande d’un Pilatus PC-24.

Il est envisageable également d’adapter les capacités « tout-terrain » du PC-24 au
reste de la segmentation des jets, de I’Ultra Very Light Jet a des appareils de dimensions
supérieures a celles du PC-24, dans une recherche toujours plus importante de flexibilité
de I’ Aviation d’affaires. Il serait ainsi intéressant que d’autres constructeurs développent
cette nouvelle gamme hybride. En attendant, le PC-24 devrait venir améliorer les ventes
de la catégorie supérieure des jets light, actuellement stables.

Preuve que ce type d’appareil est attendu par le marché, celui-ci connait un
véritable engouement avant méme ses premicres livraisons, puisque le carnet de
commandes de Pilatus affiche complet jusqu’en 2019, pour un tarif avoisinant les 9
millions de dollars.

Ainsi un certain engouement peut étre constaté autour de ces appareils légers,
d’autres avions tels que le Stratos 714, I’Eclipse 550 ou encore le Flaris LARO1 sont en
développement ou récemment disponibles.

Cependant pour tempérer cet enthousiasme il faut se rappeler qu’un certain nombre de
programmes plus ou moins similaires ont ét¢ annulés par le passé :

Peuvent étre cités le PiperJet Altaire de Piper Aircraft jet mono moteur ayant été annulé
en 2011 ; ’Eclipse 400 en 2008 ; le Diamond D-jet vers la fin des années 2000 , ou
encore le VisionAire Vantage en 2003.

Néanmoins il est présumable qu’a ces moments le marché n’était probablement
pas assez mature (réglementation, demandes, technologies disponibles) et surtout que
ces programmes sont apparus durant la période la moins propice, c’est-a-dire juste avant
et pendant la crise de 2009. Cette méme crise a eu tendance a entrainer une augmentation
des ventes des turbopropulseurs (permettant une économie de carburant). La production
du Cessna Citation Mustang, référence du marché des Very Light Jet ayant méme été
arrétée en 2017 au profit notamment d’un Turbopropulseur, le Cessna Denali’”.

Les ULJ et VLJ Cirrus SF50 et Hondajet pourraient quant a eux se révéler étre le
juste milieu économique.

Ces différentes prévisions et prédictions entraineront inévitablement des
conséquences pour les motoristes qui adapteront leur production en fonction.

D. Conséquences pour les motoristes (Le cas particulier de Safran)

L’évolution de la segmentation avion devrait avoir des conséquences
relativement importantes pour les motoristes. Tenter de définir des opportunités de
développement de nouveaux moteurs revét alors un enjeu majeur.

%2 G. Roy « Point d’étape sur le développement du turboprop Cessna Denali », Aerobuzz, 2017
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Le tableau ci-dessous réalisé pour les besoins de ce mémoire, dépeint le paysage
actuel des moteurs destinés a 1’ Aviation d’affaires.
Chaque catégorie d’appareil correspondant a un intervalle de poussée :

-JT15D

ros e Honeywell

5000 - GE Honda -FJ33
Uol:l VL) (Cessnz:wn‘\ougtong) HF120 (3’(1;':]522!00) ‘c"f:j ‘S‘FSO)
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(Large Jet-ULR) PW800 Bormbercie BR725
20 000-25 000
(Business PW1000G cl:r:& &
Airliner) P
En
Supersonic Jet développement
{Aerion AS2 ; Boom
Aircraft)

L’étude sur I’évolution des catégories d’appareil mis en parall¢le avec cette
segmentation des motorisations permet ici d’identifier grossiérement des marchés
intéressants notamment pour le motoriste Safran Aicraft Engines.

Ainsi deux axes principaux de développement peuvent étre identifiés (1°) mais
aussi deux autres axes plus marginaux (2°).

1°) Deux axes principaux de développement identifiés

Pour le moment Safran a développé un seul réacteur a destination de I’ Aviation
d’affaires : le Silvercrest, destiné a des appareils Mid-size a Large et Ultra Large jet. Si
I’on observe la segmentation actuelle on remarquera qu’il a été placé stratégiquement
sur un segment ou sont présents relativement peu de concurrents. Bien que ce moteur
ait encore besoin pour le moment de quelques derniéres mises au point, il a tout de méme
été sélectionné pour motoriser entre autres le dernier appareil de Dassault, le Falcon 5X
qui a effectué son premier vol en Juillet 2017.

Considérant les évolutions sur les gammes d’appareils étudiées précédemment et
les positionnements de la concurrence, il est cohérent de se demander si la création d’une
gamme de moteurs Silvercrest serait envisageable et pertinente ?
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Le Silvercrest se situant au
centre de la segmentation, deux axes
inverses de développement d’une
gamme s’offrent alors au motoriste.
Le premier pourrait étre dirigé vers
les réacteurs d’une poussée comprise
entre 0 et 10 000 1bf.

Réacteur Silvercrest de Safran Aircraft Engines

Ce segment correspond principalement a la catégorie des ULJ, VLI, et Light jets
pour laquelle une croissance et une accélération ont été respectivement constatées et
prédites.

Développer des moteurs adaptés a ces types d’appareil pourrait alors étre

intéressant.
Comme vu précédemment avec les appareils innovants, ces moteurs pourraient étre
équipés sur des appareils mono réacteurs ou sur des appareils destinés a un usage « Tout
terrain » (Ce qui suppose d’adapter ces réacteurs a une plus grande résistance
mécanique).

Néanmoins on constatera une concurrence déja fortement implantée sur ce
segment et il faut rappeler que ces appareils bien que nombreux notamment aux Etats-
Unis (53% de la flotte), ne représentent que 25% de la valeur de la flotte du pays.

Ainsi une étude plus poussée pourrait déterminer si le rapport Valeur représentée
/ Nombre d’appareils, reste ou non intéressant, sans oublier de prendre en compte le
facteur concurrence et évolutif de ce segment.

Le deuxiéme axe de développement pourrait concerner celui des Large Jet et
Ultra Large Jet avec des poussées situées entre 15 000 et 20 000 Ibf, et pour lesquels une
continuité de développement a été démontrée.

2°) Des axes marginaux de dévelo

D’autres directions pourraient aussi étre envisagées mais de maniére beaucoup
plus marginale. Le possible retour des appareils supersoniques a destination de
I’ Aviation d’affaires nécessitera le développement de nouveaux réacteurs spécifiques ou
la réactualisation de moteurs déja existants. Il faut toutefois garder a I’esprit que ce
marché est totalement incertain et que les investissements nécessaires seront importants.
En effet, au regard du seul marché de niche que pourrait constituer cette catégorie, les
principaux intéréts qu’elle pourrait représenter seraient uniquement en termes d’image
et de recherche & développement.

Un motoriste équipant le premier appareil civil a nouveau supersonique
bénéficiera trés certainement d’une image avant-gardiste, et les technologies de pointe
ayant été développées auront pour vocation plusieurs années plus tard a étre implantées
sur des appareils plus communs.
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La aussi, bien que relativement marginal en termes de valeur le segment des
appareils turbopropulseurs d’Aviation d’affaires, concernés par la derniére
réglementation de I’EASA sur le transport public en appareil mono turbine et qui devrait
croitre, pourrait €tre un terrain de diversification.

Dans une vision résolument tournée vers ’avenir et a titre de recherche, la
propulsion électrique ou hybride pourrait se révéler prometteuse au vu des divers projets
d’appareils relativement avancés qui se dessinent (Cf. Nouveaux Business models et
voies futuristes). Néanmoins un exemple récent d’abandon de projet d’appareil a
motorisation électrique peut étre cité, I’E-fan du groupe Airbus.

C’est justement ces nouveaux projets qui se doivent d’étre mis en parallele avec
les nouveaux business models.

V. Nouveaux business models et voies futuristes

A titre d’ouverture il est intéressant d’observer le développement de nouveaux
types d’appareils qui pourraient avoir des conséquences importantes sur le secteur et
s’articuler harmonieusement avec les nouveaux business models et I’évolution de
I’ Aviation d’ Affaires.

Une renaissance des vols supersoniques semble se dessiner (A) mais également
des projets de drones taxis adaptés a I’ Aviation d’affaires (B).

A. Vers une viable renaissance des vols supersoniques ?

Vue d’artiste de I’Aerion AS2 survolant la baie de New-York
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Le futur de I’ Aviation d’affaires est-t-il pour partie supersonique ?

C’est une question légitime car depuis 1’arrét d’exploitation du Concorde en 2003,
plus aucun aéronef capable de franchir le mur du son (Mach 1) n’est actuellement opéré
en transport civil de passagers.

Le Concorde ayant été retiré d’exploitation pour plusieurs raisons, notamment
économiques. Les colits de maintenances et d’opérations étant selon Air France trop
importants, mais il est aussi probable que le crash du vol 4590 en 2000, de la compagnie,
ait contribué a son déclin.

Mais de maniére plus générale I’essor des vols supersoniques a été stoppé par la
FAA (Federal Aviation Administration) qui depuis le début des années 70 a interdit le
survol de son territoire par des avions supersoniques, car ces derniers génerent lors du
passage du mur du son le fameux « bang supersonique », accusé¢ de pouvoir générer
d’éventuels dégats matériels au sol et pouvant incommoder des habitants. Bien qu’aucun
dommage majeur n’ait été scientifiquement démontré, cette interdiction, toujours
d’actualité, a suffi a limiter fortement le développement des avions supersoniques, les
obligeant a n’effectuer que de rares lignes comme Paris-New York. Surmonter le
probléme du « bang supersonique » et de sa réglementation associée est donc un des
défis majeurs a relever pour les vols supersoniques.

De plus, outre les cofits d’exploitation élevés (maintenance, consommation en
carburant), le supersonique nécessite des investissements de développement
conséquents, et est critiqué pour ses émissions importantes.

Néanmoins des projets relativement poussés d’avions supersoniques destinés
spécifiquement a I’ Aviation d’affaires, les Supersonic Business Jets (SSBJ), naissent a
nouveau. Ces derniers ayant différentes stratégies, pour surmonter les obstacles du
supersonique.

Différents projets pourraient étre cités a l’instar du SAI Quiet Supersonic
Transport, supporté par la Nasa et Lockheed Martin, annongant pouvoir réduire de 99%
le bruit généré par le bang du Concorde grace a des avancées en aérodynamisme, ou
encore le S-512 Spike aerospace proposant une cabine sans hublots, remplacés par des
écrans, afin de gagner également en aérodynamisme et permettant d’améliorer la
résistance de la structure. Mais ce sont les projets Aerion Corporation et de la compagnie
Boom qui sont actuellement les plus avancés.

La société Boom propose un appareil ayant une capacité pouvant aller jusqu’a 45
passagers (ce qui ne correspond pas a une capacité habituelle d’un jet d’affaires), capable
de voler jusqu’a deux fois la vitesse du son, soit environ Mach 2,2, et pouvant étre
commercialisé aux alentours des années 2025.

Cette société, supportée par Richard Branson, créateur notamment de Virgin
Galactic, semble avoir résolu le probléeme de la consommation en carburant, cet avion
devant étre congu en matériaux composites, par définition plus légers que 1’alliage
d’aluminium utilisé pour le fuselage du Concorde. Ce qui permettra de proposer des
billets a des tarifs équivalent a 50% de ceux du Concorde, rejoignant au passage 1’idée
d’une certaine « démocratisation » de 1’ Aviation d’affaires. En revanche cette société ne
résout pas la question du bang supersonique car elle espére un assouplissement de la
législation américaine.
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En attendant, preuve de la progressive concrétisation de ce type de projets
jusqu’alors relégués aux statuts de concepts, le prototype XB-1, du futur Boom aircraft
a échelle réduite, devrait étre testé en vol au cours de I’année 2017.

Vue d’artiste du futur avion supersonique Boom, au coté du prototype a échelle réduite XB-1,
prochainement bien réel.

Un second projet est celui du AS2 de I’avionneur Aerion Corporation, plus proche
des standards et attentes de 1’ Aviation d’affaires.

Celui-ci est supporté par le constructeur Airbus et se présente comme étant un
supersonique ayant une capacité d’environ 12 passagers et une vitesse comprise en 1,2
et 1,6 Mach.

Ce qui le distingue, c’est que ce projet ne mise pas sur un changement de la
réglementation mais s’adapte a celle-ci. En effet, il est prévu que ’AS2 volera a une
vitesse subsonique au-dessus des territoires interdisant les vols supersoniques
(notamment les Etats-Unis), et ne franchira le mur du son qu’une fois au-dessus des
océans. Cette stratégie pourrait ainsi étre viable car nécessitant peu de changement
réglementaire. Aerion annonce également que jusqu’a environ Mach 1,2 le bang du mur
du son ne serait quasiment pas ressenti au sol.

Outre le fait que cet appareil respecterait la réglementation en vigueur, celui-ci

semble plus adapté a 1I’Aviation d’affaires de par sa capacité, ses dimensions, et sa
consommation, en comparaison avec le Concorde.
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, : : : 93
Un schéma comparatif du journal « L’Usine nouvelle »

permet de se rendre

compte de la différence entre un tel jet et ce que fut le Concorde :
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On remarque ainsi une différence de
positionnement stratégique entre le Concorde,
destiné exclusivement a étre exploité en aviation
commerciale et I’ Aerion AS2 qui correspondrait
plus a un usage propre a 1’ Aviation d’affaire.

La différence la plus notable étant la
capacité en passagers de ces deux appareils,
avec une différence de plus d’une centaine de
passagers, bien que le Concorde n’ait que
rarement été utilisé avec sa capacité maximale.

Ainsi I’Aerion, se présente comme une
version rationalisée et optimisée en matiére de
colts de ce que pourrait étre le supersonique de
demain.

De plus la configuration de la cabine
proposée est en tout point semblable avec celle
retrouvée au sein des jets classiques, avec
différentes « zones » de vie et de travail,
contrairement au Concorde qui présente des
rangées alignées de si¢ges business ou premiere
classe. Ce qui démontre que ces nouveaux
projets correspondent vraiment avec les usages
de I’ Aviation d’affaires, alors que les précédents
supersoniques n’avaient pas cette vocation.
C’est un point novateur.

Dr’ailleurs en ce qui concerne les intéréts

que pourrait trouver 1’Aviation d’affaires aux
avions supersoniques, ils sont relativement
nombreux.
On peut citer dans un premier temps un gain de
temps notable, du fait qu’un vol supersonique
pourrait permettre de diviser jusqu’a deux fois le
temps nécessaire pour un trajet, en comparaison
avec un vol effectué en avion de ligne ou en jet.
Ce qui tend vers une plus grande flexibilité de
I’ Aviation d’affaires.

%3 p. Monnier « Aerion AS2, digne héritier du Concorde ? », L 'Usine Aéro, 2015.
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De plus les avancées technologiques en matiére de recherches en aérodynamisme
et également en consommation des moteurs, pourraient avoir des retombés bénéfiques
sur la conception des jets conventionnels.

De méme qu’une compagnie d’avion d’affaires incorporant dans sa flotte un
avion supersonique pourrait bénéficier d’une image positive en pouvant se revendiquer
comme étant a la pointe de la technologie.

Il serait également possible d’imaginer qu’a I’instar des partenariats entre
compagnies majors et d’affaires, que des accords puissent tre passés visant a offrir une
continuité¢ de vol pour un passager débarquant d’un jet supersonique et souhaitant
poursuivre avec un appareil d’affaires, afin de rejoindre en temps réduit sa destination.
En attendant la compagnie d’Aviation d’affaires Flexjet aurait dés maintenant passé
commande d’une vingtaine d’Aerion AS2.

Il reste tout de méme a garder
a ’esprit qu’aucun de ces appareils
n’est actuellement réellement
opérationnel et il est donc peu
probable que le futur proche de
I’aviation d’affaires voit I’apparition
d’une nouvelle segmentation
supersonique au sommet de sa
segmentation actuelle, ou alors de
maniére marginale. « Le bien-fondé
economique de ces appareils restant a
Configuration possible d’une cabine d’Aerion démontrer » et le marché demeurant

AS2, en tout point similaire a celle des jets actuels donc incertain
avec différentes « zones » de vie et de travail. 04

De méme un second frein a 1’essor de ces projets est qu’il n’existe actuellement
pas sur le marché de moteurs destinés a de tels appareils. GE Aviation a tout de méme
annoncé lors de ’EBACE 2017 travailler au développement d’un moteur destiné a
I’ Aerion.

Néanmoins il est intéressant de constater que ce marché intéresse un nombre
important de ce qu’on peut qualifier de « micro-constructeurs », avec des sociétés
privées ayant de forts pouvoirs d’investissement. Ce phénomeéne est également observé
dans le secteur du spatial (Space X, Orion, Virgin Galactic) et il n’est pas étonnant de
voir certaines d’entre elles graviter autour des projets de supersoniques. Ces derniéres
ont fait leur preuve en matiere d’optimisation des colits de lancement, et contribuent a
une autre démocratisation relative, celle du spatial.

94 . ;g . . N7 o . .
« Le bien-fondé économique de ces appareils restant a démontrer » Citation de N. Charrieau, du cabinet

d’expert Airdjusting. A. Candau « Les petits constructeurs a la conquéte du vol supersonique », Le Figaro.fr,
2015
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Il est d’ailleurs peut étre plus vraisemblable pour I’instant, de penser que le
prochain engin de transport commercial de passager supersonique, sera au sol, avec le
projet de train Hyperloop, imaginé par le méme créateur que Space X.

B. Des projets de drones taxis au service de I’Aviation d’affaires

Une seconde voie futuriste pour le développement de 1’Aviation d’affaires est
peut-étre celle des « drones taxis », qui pourrait étre une premiere avancée concréte vers
la chimérique « voiture volante ».

Ces derniers s’inscrivent dans un contexte d’émergence des voitures autonomes,
des drones, des drones livreurs, le tout baigné d’ubérisation.

A Tinstar du supersonique, divers projets existent mais dans un souci de
rationalisation, uniquement les plus avancés se doivent de retenir notre attention.

"

+

E——

Drone quadrimoteur Ehang 184 en évolution

Le projet actuellement le plus avancé étant celui de la société chinoise Ehang, et
son prototype Ehang 184, présenté lors du salon CES 2016 (Salon des nouvelles
technologies de Las Vegas). Il s’agit d’un drone quadrirotor, pouvant emporter un seul
passager et son bagage, a une altitude maximale de 3 500m, avec une vitesse comprise
entre 60 et 100 km/h et une autonomie actuelle d’environ 25 minutes. Son utilisation
ne requérant aucune connaissance de pilotage, le passager dispose comme seule
interface d’une tablette, reliée a un centre de contrdle au sol, pour déterminer son
trajet. Outre son tarif estimé a environ 250 0008, il est certain que le premier point
faible de ce type d’appareil est son autonomie réduite, ne lui permettant d’effectuer
uniquement des trajets intra et périurbains.
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Interface de ’application utilisée par le passager
a bord d’un Ehang 184, lui permettant de définir son
trajet,
de connaitre les parametres de vol, d’allumer les
phares, d’actionner les portieres ou d’interrompre le
vol en cas de probleme.

Preuve de I’avancée de ce projet, des
tests en vol devraient étre réalisés a Dubai
durant I’été 2017, la ville étant intéressée par
ce mode de transport.

Egalement I’Ehang 184 devrait
¢galement subir des tests dans le Nevada sur
un site de la FAA  (Federal Aviation
Administration) dédié¢ aux drones, visant a
I’obtention d’un certificat de navigabilité.
Des vols sans passager ont par ailleurs déja
été réalisés.

De plus, le fait que le drone soit
réservé par le client via une application est
intéressant car cela s’inscrit dans la tendance
actuelle d’ubérisation de 1’économie. A noter
que la société¢ Uber elle-méme s’intéresse au

développement de taxis-drones.

Néanmoins, outre la nécessité de peaufiner les performances de ce type d’engin,
un obstacle majeur se devra d’étre franchi : celui de la réglementation, qui en ce qui
concerne les drones n’est actuellement que balbutiante. Ces drones devront avant tout
démontrer un haut niveau de sécurité, non seulement pour leurs occupants, mais aussi
pour les tiers survolés. Des drones de quelques kilogrammes posant déja des questions
de sécurité, un drone de 300 kg devrait en soulever d’autant plus.

Airbus s’intéresse également a ce type d’appareil, celui-ci ayant cette année 2017
présenté le concept Airbus Pop.Up. Fait étonnant est que celui-ci n’a pas été présenté
lors d’un salon aéronautique mais lors d’un salon automobile, celui de Geneve. Ce
concept est le fruit du projet d’Airbus « Vahana, qui, lancé debut 2016, vise a faire
voler dans nos villes des sortes de taxis volants monoplace électriques et entierement
automatisés, qui ne nécessiteraient donc aucune compétence de pilotage.” » et qui
sont entierement controlés par tablette. Cet appareil, bien plus futuriste que 1’Ehang
184 et n’étant pas encore fonctionnel, se présente comme étant a mi-chemin entre
I’ Automobile et I’ Aviation. Il se présente comme un habitacle modulaire pour deux
passagers, pouvant étre en fonction des besoins, jumelé avec quatre rotors, ou un
chassis automobile. Le tout électrique et autonome.

% E. Lecomte, « Airbus devrait construire un taxi volant fin 2017 », Sciences et Avenir, 2017.
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Le lien entre ces projets et I’ Aviation d’affaires n’est a premiére vue pas évident
a ¢établir, néanmoins deux degrés d’intégration de ces technologies pourraient étre

envisageés :

-Dans un premier temps,
et suivant une vision
relativement réaliste, 1l est
possible d’imager ces aéronefs
comme servant de compléments,
de continuit¢  aérienne a
1’ Aviation d’affaires, en
permettant d’effectuer le trajet
entre le lieu de résidence ou de
travail du client et 1’aérodrome.
Ces derniers faisant alors office
de taxi-volants, permettant
d’éviter les encombrements
urbains, suivant des trajets
directs, et ne nécessitant pas de
pilote. Ces avantages é&tant
synonymes de gain de temps et
d’optimisation des couts,
essentiels dans le secteur. Il est
ainsi possible d’imaginer que des
opérateurs d’Aviation d’affaires
puissent incorporer au sein de
leur flotte ce type d’appareils ou
s’associer a des  sociétés
spécialisées dans ce service de
drones.

TN R
O o

Airbus Pop.Up, composé d’un drone
quadrirotor, associé a un habitacle deux places,
et a un chdssis automobile électrique. Ces
parties pouvant se connecter a volonté.

-Une vision plus ambitieuse et a plus long terme, serait d’imaginer, des drones
ayant des performances plus importantes, en termes de capacité, et d’autonomie
principalement, pouvant permettre des trajets plus longs. En somme des drones
spécifiquement destinés a 1’Aviation d’affaires. Il pourrait ainsi étre envisageable
d’automatiser des Ultra Light Jet ou des Very Light Jet, et de substituer aux « taxis-jets »,
des « taxis-drones ». Une vision futuriste d’un tel engin peut étre illustré par le concept
de « Jet- Drone » du constructeur automobile Bugatti pour le film de science-fiction
Elysium. Celui-ci étant présenté comme un Jet entierement automatisé¢ a décollage
vertical, ayant comme seule interface avec le client, un écran tactile.
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Concept de « Jet-Drone » Bugatti destiné a l'Aviation d’affaires, imaginé pour le film Elysium

Ce regain d’intérét pour ce type d’appareils s’explique par le fait que désormais

les technologies : drone, voiture autonome, écran tactile, structure composite,
propulsion électrique, existent. Il ne reste plus que quelques progres, pour assurer leur
viabilité. Il ne serait pas hasardeux de déclarer que 1’ Aviation d’affaires devrait et se doit
d’en tirer profit.
On remarquera par ailleurs que la frontiére entre secteur automobile et aéronautique
s’affine. Le concept présenté par Airbus étant une application des connaissances d’un
constructeur aéronautique au monde automobile, et celui de Bugatti, un exemple dans
le sens inverse. De méme que I’intérét porté a 1’aérien par la société de Taxi Uber,
conforte ce constat.

Le point en commun entre ces projets ambitieux, que cela soit celui des jets
supersoniques ou des « taxis-drones » est assurément, le réve. André Turcat, Pilote
d’essai du Concorde, soulignant a juste titre que « De nombreux grands projets sont nés
de réves. Le Concorde en était un. Il est en plus devenu une belle réalité’® ». Michel
Thorigny, dernier exploitant de ce méme avion, déclarant également que « L’un des
problemes de notre époque, c’est que [’on manque de réve, et donc on a du mal a innover,
et I’on a du mal a se projeter dans I’avenir »°".

% Citation provenant de I’article : E.H « SonicStar : le reve d’un Concorde du futur », ladépeche.fi:
°7 Conférence de Michel Thorigny « Optimisme et dépassement de soi ».
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Conclusion générale

Au travers de I’¢tude des différents business models innovants et de leurs
conséquences possibles sur le marché, plusieurs constats ou hypothéses ont été
formulées.

La premiere hypothése est qu’apres 1’analyse et la critique des nouveaux business
models, ces derniers de par leur positionnement dans la segmentation de 1’Aviation
d’affaires n’ont pas vocation a remplacer les modeles existants. Au contraire ils
devraient s’inscrire en complémentarité de ces derniers, pour répondre a une évolution
de I’économie, a I’apparition progressive d’une nouvelle génération de clientele et a une
nécessité sous-jacente d’optimisation des colts.

Ces business models ont su tirer profit de nouveaux courants économiques
(I’économie collaborative et 1’ubérisation), de nouvelles réglementations (Transport
public mono turbine autorisé et décision du Conseil d’Etat sur le coavionnage), mais
aussi de I’émergence de nouvelles technologies.

De plus I’apparition d’appareils légers innovants dont leur compatibilité avec les
nouveaux business models a ét¢ démontrée ne fera que renforcer leur croissance.

Ainsi I’existence d’un cercle vertueux a pu étre mis en évidence et les facteurs de succes
des nouveaux business models ont été identifiés.

La « démocratisation » promise par ces nouvelles offres commerciales est bien
réelle mais ne concerne en réalit¢ que le début de la segmentation de 1’Aviation
d’affaires. Néanmoins ces offres peuvent se révéler étre de réels moyens d’attirer de
nouveaux clients et ainsi de soutenir les segments traditionnels de 1’ Aviation d’affaires.

Les conséquences probables du développement de ces nouveaux business models
que cela soit sur I’évolution des livraisons d’appareils ou sur les opportunités qu’ils
offrent indirectement aux motoristes ont été mises en évidence.

Ainsi ces nouveaux business models se doivent d’étre appréhendés et accueillis
par les opérateurs et les acteurs du secteur avec bienveillance. Ils représentent une
chance et non une menace.

Par ailleurs la « désacralisation » de I’Aviation d’affaires que ces modeles
induisent peut se révéler étre un moyen efficace de lutter contre le Jet Bashing si celle-
ci est accompagnée d’une véritable campagne promotionnelle auprés du public et d’une
démarche RSE éco-responsable.

Il apparait alors que ces nouveaux modeles peuvent contribuer a participer a
I’effort nécessaire pour surmonter les difficultés économiques actuelles. Ils ont aussi
permis a I’ Aviation d’affaires par le développement d’outils numériques de réussir sa
transition numérique.

Cette « crise » dont les premiers signes d’affaiblissement commencent a étre
ressentis n’aura ainsi été probablement que conjoncturelle et non révélatrice de défauts
structurels.

Cependant ce ralentissement de I’économie aura eu I’effet bénéfique de forcer les
acteurs a s’interroger sur les modeles existants, et a stimuler leur créativité pour en
développer de nouveaux.
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Les nombreuses voies futuristes présentées en ouverture devraient aussi assurer
un avenir pérenne a 1’ Aviation d’affaires.

Lors de la cérémonie d’ouverte du salon Ebace 2017 de Geneéve, le pilote du Solar
Impulse Bertrand Picard, qui a réalisé 1’exploit de faire le tour du Monde sans carburant,
a prononcé¢ un discours visant a faire relativiser les acteurs de 1’ Aviation d’affaires sur
cette période d’incertitude. Une phrase toute particuliere a résonné « Avoir une crise,
c’est un des moyens de stimuler notre créativité et pour progresser vers le futur ». Les
business models innovants sont assurément les fruits de cette créativité.
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Conseil d'Etat

N° 404619
ECLI:FR:CECHR:2017:404619.20170622
Inédit au recueil Lebon
2¢me - 7¢éme chambres réunies
M. Luc Briand, rapporteur
Mme Béatrice Bourgeois-Machureau, rapporteur public

Lecture du jeudi 22 juin 2017
REPUBLIQUE FRANCAISE

AU NOM DU PEUPLE FRANCAIS

Vu la procédure suivante :

Par une requéte, un mémoire en réplique et un nouveau mémoire, enregistrés le 20 octobre 2016 et les 10 mars et
7 juin 2017 au secrétariat du contentieux du Conseil d'Etat, M. A.... B...demande au Conseil d'Etat :

1°) d'annuler pour excés de pouvoir la décision du directeur général de l'aviation civile du 22 ao(t 2016 portant
consigne opérationnelle relative aux opérations de coavionnage organisé€es au travers d'une plate-forme Internet
ou tout autre moyen de publicité et prise en application de 1'article 14 du réglement (CE) n° 216/2008 ;

2°) de mettre a la charge de 1I'Etat la somme de 500 euros au titre de l'article L. 761-1 du code de justice
administrative.

Vu les autres pieces du dossier ;

Vu:

- le réglement (CE) n° 216/2008 du Parlement ecuropéen et du Conseil du 20 février 2008 ;
- le reéglement (UE) n® 965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012 ;

- le code de l'aviation civile ;

- le code des transports ;

- le décret n°® 2005-850 du 27 juillet 2005 ;

- le décret n°® 2008-680 du 9 juillet 2008 ;

- le code de justice administrative ;

Apres avoir entendu en séance publique :

- le rapport de M. Luc Briand, maitre des requétes en service extraordinaire,

- les conclusions de Mme Béatrice Bourgeois-Machureau, rapporteur public.

Vu la note en délibéré, enregistrée le 14 juin 2017, présentée par le ministre d'Etat, ministre de la transition

écologique et solidaire ;
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1. Considérant que, par une décision du 22 aoiit 2016, le directeur général de l'aviation civile a réglementé les
opérations dites " de coavionnage ", qui consistent a partager les frais de vol entre les passagers d'un vol
organisé par un pilote privé, lorsque ces opérations sont montées au travers d'une plate-forme Internet ; que cette
décision prévoit notamment que, dans un tel cas, les vols organisés ne doivent pas dépasser trente minutes entre
le décollage et 1'atterrissage et ne doivent pas s'éloigner a plus de quarante kilometres de leur point de départ ;
que M. B...demande 1'annulation pour exces de pouvoir de cette décision ;

2. Considérant que le a) du paragraphe 4 bis de l'article 6 du réglement (UE) de 1a Commission du 5 octobre
2012 déterminant les exigences techniques et les procédures administratives applicables aux opérations aériennes
conformément au reglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil prévoit que, par dérogation
aux regles normalement prévues par le réeglement de 2012, les vols & frais partagés effectués par des particuliers
peuvent &tre accomplis conformément aux dispositions de 1'annexe VII de ce réglement, qui concernent
I'exploitation des aéronefs a des fins non commerciales ; qu'il n'est pas contesté que ces dispositions ne prévoient
pas de limitations telles que celles prévues par la décision litigieuse ; que, pour instaurer de telles restrictions, la
décision attaquée se fonde sur le paragraphe 1 de l'article 14 du réglement du Parlement européen et du Conseil
du 20 février 2008 concernant les regles communes dans les domaines de 1'aviation civile et instituant une
Agence européenne de sécurité aérienne, et abrogeant la directive 91/670/CEE du Conseil, le réglement (CE) n°
1592/2002 et 1a directive 2004/36/CE, qui prévoit que ce réglement et ses régles de mise en oeuvre " ne font pas
obstacle a la réaction immédiate d'un Etat membre face a un probléme de sécurité en relation avec un produit,
une personne ou un organisme auxquels les dispositions de ce réglement sont applicables " ;

3. Considérant que si, pour justifier les contraintes supplémentaires imposées aux vols a frais partagés organisés
au travers d'une plate-forme Internet, le ministre chargé des transports soutient que le développement de plates-
formes mettant en relation pilotes et passagers intéressés créerait un risque d'accident supplémentaire en raison
de la pression susceptible de peser sur le pilote pour atteindre 1'objectif fixé lors de 1'organisation du vol, les
éléments qu'il produit ne permettent pas d'établir qu'une telle pression serait plus importante en cas de vols a frais
partagés organisés avec des tiers via une plate-forme Internet qu'en cas de vols a frais partagés organisés avec
des personnes que le pilote connait déja ; qu'il ressort d'ailleurs des pieces du dossier que les groupes de travail
réunis sous 1'égide de 1'Agence européenne de sécurité aérienne sur la question de la sécurité de 1'activité de

" coavionnage ", laquelle est autorisée en France depuis la publication de l'arrété du 31 juillet 1981 relatif aux
brevets, licences et qualifications des navigants non professionnels de 1'aéronautique civile, ne font pas état de
risques spécifiques liés a cette activité ; que si les résultats de deux études d'accidentologie produites par le
ministre établissent l'existence, sur la période 1991-1996, d'une part élevée de déces liés a la pression d'atteindre
I'objectif, une étude similaire réalisée sur la période allant de 2005 a 2010, soit apres 1'apparition des mises en
relation sur Internet, fait état d'une proportion de déces en baisse par rapport a la période précitée ; qu'ainsi, en
I'absence de justification d'un risque accru pour la sécurité, li€ au développement de l'activité de " coavionnage "
organisée via des plates-formes Internet, et donc de la nécessité d'une réaction immédiate, le ministre chargé de
l'aviation civile ne pouvait, en tout état de cause, légalement prendre les mesures litigieuses sur le fondement du
1 de l'article 14 du réglement du 20 février 2008 précité ; que, des lors, et sans qu'il soit besoin d'examiner les
autres moyens de la requéte, M. B...est fondé & demander 1'annulation pour exces de pouvoir de la décision
attaquée ;

4. Considérant qu'il y a lieu, dans les circonstances de 1'espeéce, de mettre a la charge de 1'Etat 1a somme de 500
euros a verser a M. B...au titre de l'article L. 761-1 du code de justice administrative ;

DECIDE:

Article ler : La décision du directeur général de 1'aviation civile du 22 aofit 2016 portant consigne opérationnelle
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relative aux opérations de coavionnage organisées au travers d'une plate-forme Internet ou tout autre moyen de
publicité est annulée.

Article 2 : L'Etat versera a M. B...une somme de 500 euros au titre de l'article L. 761-1 du code de justice
administrative.

Article 3 : La présente décision sera notifiée & M. A...B...et au ministre d'Etat, ministre de la transition
Ecologique et solidaire.

e Annexe 2: Discours de Monsieur Bertrand d’Yvoire, Dirigeant
Responsable Compagnie Aérienne / FBO Dassault Falcon Service, lors
du Colloque 2017 de PIFURTA portant sur I’Aviation d’affaires :

Introduction

L’aviation d’affaires ne fonctionne pas selon le méme business model que 1’aviation de ligne. Les
compagnies ne sont pas propriétaires de leurs avions. Les propriétaires des avions qui les
achétent pour leurs besoins propres confient les avions en management a des opérateurs. Pour
diminuer leurs colts d’exploitation (maintenance) et mieux amortir leur actif, ces avions sont
fréquemment commercialisés en mode charter.

Les tarifs du marché charter ne permettent cependant pas d’amortir un avion. Tous comptes faits,
on constate souvent qu’un propriétaire paie son heure jusqu’a de vol 2 fois plus cher que le client
qui affréte son avion en charter. Mais s’il ne commercialisait son avion en mode charter entre 2 vols
propriétaire, le colt en serait majoré, jusqu’a 50% !

De facon a peine caricaturale, on pourrait dire que le marché charter est réparti entre
« sponsors propriétaires » de leur avion et clients charters « subventionnés» par les
propriétaires.

Comme les avions d’affaires volent peu, ils sont moins sensibles aux économies de carburant et
peuvent rester en service trés longtemps (c’est-a-dire essentiellement jusqu’a ce que leurs cotts de
maintenance deviennent dissuasifs). C’est pourquoi le marché des ventes d’occasion des avions
d’affaires ne cesse de se dégrader depuis 2008 et entraine une chute ininterrompue des livraisons
d’avions neufs. Avec peu de « primo-accédants » (essentiellement des acheteurs des pays du BRIC)
et un écart de prix entre avion possédé et avion neuf qui s’aggrave constamment les propriétaires
différent le remplacement de leurs (vieux) avions.

La question que ’on doit donc se poser est : Le marché peut-il durablement fonctionner sur
le méme business model aprés plus de 8 ans de crise ?

Il me semble que 1’équation financiere soit trop déséquilibrée et qu’elle doive évoluer méme si cela
prendra du temps. Les prix charter restent trop bas et le resteront tant que 1’offre et la demande
seront aussi déséquilibrées.

Quels facteurs pour réduire les coiits et augmenter les recettes ?

Coté colits :

Consolidation des opérateurs. Un mouvement semble s’esquisser avec 2 poids lourds : NetJet (>
500 avions) et Luxaviation (> 250 avions). La réglementation EASA NCC (Non Commercial
Complex) en vigueur depuis aofit 2016 devrait y contribuer de plus en plus en éliminant les petits
opérateurs privés par des colits de structure inadaptés a une flotte réduite (qualité, conformité,
tragabilité, surveillance des sous-traitants, SGS, formation du personnel, documentation, etc...).
Plus grande standardisation des avions. En dehors des commandes de NetJet (plusieurs dizaines
d’avions identiques) le mouvement tarde a s’amorcer. Les 7X « Ltd Edition » produits en petite
série chez Dassault sur un plan d’aménagement unique vont dans ce sens mais 1’aviation d’affaires
reste trés artisanale dans ses volumes : une année de production de Dassault, ¢’est un mois de
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production du seul Airbus A320.
Plus grande homogénéité des qualifications requises (QT) pour les pilotes d’un modele d’avion
a l’autre (cf cotlts des formations des pilotes de I’aviation d’affaire excessivement élevé). La tout
reste a faire de la part des constructeurs... et lorsqu’on s’apercoit que la formation d’un pilote (QT
— Qualification Technique) sur un avion d’affaire est 3 fois plus cofiteuse que sur un B737 ou un
A320, il y a a I’évidence une ne marge de progression.
Augmentation du pas des visites programmées : En cours chez Dassault (cf Falcon 7X visites C
tous les 8 ans au lieu de 6 pour les générations précédentes)
Coté recettes :
Optimisation de ’utilisation des avions (en HdV/an car on a des actifs qui font surtout du...
béton) : Un avion de ligne fait 5.000 HdV/an quand un jet d’affaires fait rarement plus de 500
HdV/an...
=> La propriété partagée est supposée permettre une meilleure utilisation des avions mais on
constate que les avions ne volent pas beaucoup plus. En fait, la commercialisation en mode
charter des avions des propriétaires a le méme eftet de mutualisation et aboutit a des résul-
tats comparables. Le taux d’utilisation des avions reste faible... et pourrait sans doute mon-
ter jusqu’a 1.000 HdV/an (ce qui est atteint par certains propriétaires ou des avions dédiés
au EVASAN).

Les avions volent souvent a vide. La commercialisation des empty legs est est-elle une réponse ?
=> La commercialisation des empty legs est un débat ancien mais connait un succés mitigé

malgré I’apparition d’outils numériques en ligne (sites comme Avinode permettant d’infor-
mer le marché — principalement les brokers — des disponibilités de vols a vide). La raison
est que I’affréetement d’un avion d’affaires reste celui d’un transport a la carte et flexible
(modification des horaires, des destinations), peu compatible avec une commercialisation
de leg a vide. Par ailleurs, le leg a vide amene a commercialiser en « colit marginal », tres
inférieur au vrai prix de revient du vol. Il conduit a des conflits entre clients (et des proprié-
taires) qui ne sont pas disposés a payer le prix fort au profit des bénéficiaires des conditions
tarifaires des empty legs.

Les avions sont souvent peu remplis. (3 a 4 passagers en moyenne sur les avions de 10 a 15
places). L’augmentation du load factor est-elle possible ?
=>» La encore, I’affréteur d’un avion recherche le plus souvent une prestation a la carte. Celle-
cin’est pas compatible avec les desiderata individuels de passagers n’ayant aucun lien entre
eux. Si ’on parle de « jet privé », c’est en fait de « cabine privatisée » qu’il faudrait parler.
Les passagers (80% d’hommes d’affaires, le reste étant principalement des hommes d’Etat)
ont besoin de confidentialité et partagent les mémes horaires ! On ne commercialise pas un
avion d’affaires au siége...

Conclusion

L’aviation d’affaires n’a pas encore fait sa révolution mais elle va nécessairement évoluer car les
constructeurs et les opérateurs doivent s’adapter a la demande du marché. L’offre et la demande
n’ont pas encore retrouvé un point d’équilibre. L’outil n’est cependant pas pres de disparaitre
tellement il apporte un gain de temps a des personnes qui n’en ont pas assez, tant il apporte de
souplesse d’organisation, tant il est facteur de confidentialité et méme de sécurité.

Le low cost ou I’Uber de 1’aviation d’affaires reste a inventer mais il ne sera ni low cost, ni Uber.
J’ai proposé quelques pistes mais si je connaissais la réponse, je me lancerais dés aujourd’hui !
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e Annexe n°3 : Questionnaire a destination de Monsieur Pascal Matha,
Manager au sein d’AviaPartner Executive, dans le cadre du mémoire
« Aviation d’affaires - Business models innovants et conséquences sur
le marché ».

Question n°1 : Quel est votre client type ? (Age ; Sexe ; Nationalité ; Voyage business,
Loisirs ; fonction au sein d’une entreprise)

- Laclientele est tres variée : avec plusieurs segmentations géographiques — Russe, Eu-
rope toute 1’année et plus particulierement en ét¢ Moyen-Orient et Américaine.

- Sur I’aéroport de Nice, la destination est principalement pour villégiature, en consé-
quence, la clientéle est davantage familiale qu’individuelle.

- La destination étant principalement de villégiature, le passager principal est a la téte
d’une holding (les directeurs et CEO ayant moins 1’assise financiére pour utiliser un
jet privé dans un cadre privé).

- Sur Nice, la segmentation de clientele étant des industriels/finance, des personnalités
du Show Business/Politique, de grandes familles, Chefs d’Etat

uestion n°2 : Les nouveaux business models (cojetage , utilisation d’applications
numeériques, propriété fractionnée,...) vont t’ils permettre une augmentation du nombre
global de clients ? (Captation des clients de I’aviation commerciale, 1ere, business class).

L’aviation générale fait I’objet de sous segmentation comme cela est le cas au niveau de
I’aviation commerciale (low cost, compagnies régionale, compagnie prémium....).

« L’entrée de gamme » de I’AG correspond au segment haut de I’aviation commerciale, voir
va étre complémentaire (vol long courrier en business/first en ligne réguliére et continuation
sur un petit jet privé).

Il est évident que les nouveaux business models vont élargir la base des clients pouvant
utiliser un petit module de jet privé. La propriété fractionnée étant déja en place depuis de
nombreuses années, le cojetage commengant a se mettre en place. Ce dernier aspect
demandant une logistique particulierement fine et pas nécessairement facile a mettre en place
car trouver des clients qui acceptent de voyager a la méme date, méme horaire, sur la méme
destination peut ne pas étre évident car cela impose une contrainte forte — la perte de temps.
Cependant une nouvelle segmentation de clientéle habituée a gérer ces contraintes au niveau
de I’aviation commerciale peut s’en accommoder, surtout quand la destination n’est pas
nécessairement bien desservie par les lignes régulicres.

Question n°3 : Quelles conséquences les nouveaux business models vont avoir sur les
clients actuels ? (Apparition d’une nouvelle clientéle ? Modification de la segmentation,
typologie client actuelle s’il en existe une) :

Tout dépend les sites. Il faut cependant garder a 1’esprit I’intérét premier de I’AG — gagner du
temps.

Certaines segmentations d’entrée de gamme au niveau de I’AG, qui sont particuliérement
sensibles aux prix peuvent étre intéressées, si la contrainte horaire n’est pas trop lourde par
rapport au gain.

Le plus probable étant que cela élargisse 1’acces a un vol privé pour des passagers qui n’y
auraient jamais pensé.
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Ce type de trafic peut avoir un impact sur des destinations courtes distances ou
éventuellement des destinations difficiles a atteindre par les lignes régulieres du fait d’une
mauvaise desserte d’une zone géographique s’il y a de la demande.

Question n°4 : Quelles seront selon vous les conséquences de I’apparition d’une nouvelle
génération de clients ? (Connectivité ; Niveau d’exigence ; Services attendus ou
demandés).

Le marché est en continuel renouvellement selon les zones géographiques, les pays
émergents. Les pays développés sont relativement stables quand les pays émergents génerent
de nouveau clients chaque années avec une croissance forte.

Une certaine forme de concentration des richesses et une augmentation non négligeable du
nombre de millionnaires et plus est un facteur favorable a une demande en croissance.

Le niveau de service attendu est demand¢ repose sur 1’axe principal — facilité/simplicité et
fiabilité — selon les zones géographiques ou les cultures de clients les attentes pourront se
compléter avec une notion de luxe (visible), confort ou de reconnaissance sociale.

Question n°5 : Quelles sont les demandes actuelles et les nouvelles demandes des clients
en matiére de connectivité a bord ?

Nous ne sommes pas trop concernés au niveau du FBO sur ce sujet, cependant, les clients,
dans un monde qui va toujours plus vite ont besoin d’étre joignables et de pouvoir
communiquer a toute heure.

Les aménagements intérieurs des avions sont réalisés en conséquence. Les clients souhaitant
avoir acces aux mémes technologies que lorsqu’ils sont au sol.

Question n°6 : Les clients sont t’ils depuis la crise économique de 2009 plus sensibles a
I’aspect optimisation des couts ?

L’aspect prix est important pour tous les clients cependant la sensibilité aux prix va étre plus
ou moins importante selon la segmentation du marché. Une compagnie commerciale dont
I’objet social est de transporter des clients d’un point A & B des passagers sera tres sensible
aux prix (car faisant elle-méme face a une concurrence rude), a I’autre extrémité un
propriétaire d’un avion privé (et qui assume seul I’ensemble des colits d’un avion (achat, fuel,
maintenance, taxes, équipage....) sera en général bien moins sensible dans la limite de la
cohérence de la facture a payer.

Question n°7 : Quelle est selon vous la proportion de clients utilisant ces différents
modes de consommation de I’ Aviation d’Affaires ? :

-Taxi Aérien

-Jet card.

-Multipropriété.

-Pleine propriété.

Ces différents modes coexistent sur toutes plates formes et leur part peut fortement varier
d’un site a I’autre. La part des avions en pleine propriété est supérieure a Nice (destination de
villégiature) par rapport a d’autres sites qui seront plus tournés vers le business et les affaires
pour lesquels la multipropriété/taxi aérien sont une réponse plus adaptée.
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Question n°8 : Vos clients différent t’ils t’ils beaucoup en fonction de leurs provenances
géographiques ou de leurs cultures ?

On ne s’adresse pas de la méme fagon a un russe, un passager du Moyen Orient ou encore un
américain....

Ce n’est pas la méme langue, la méme culture, la méme histoire, référence ou pratiques ou les
meémes attentes..... méme s’il peut y avoir un rapprochement avec la multiplication des

échanges.
En terme de service, prendre en compte la culture du client pour adapter son service est un
plus important dans ce secteur d’activité.
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