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Les Membres du Jury 2013 
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Singapore Airlines 

* 
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Raytheon 

* 
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DGA 

* 
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DGAC 

* 

Jean-Marc FRON  

Boeing 

* 

Pascal HUET  

Airbus 

 

Henri HURLIN 

ASF 

* 

Andrew LOVELL  

Marshall Aerospace 

* 

Pascal PARANT  

AAR Corp 

* 

Romain POLY 

Rolls-Royce 

* 

Hadrien RHONAT 

Rolls-Royce 

* 

Louis-Alain ROCHE 

CGA 

* 

Hervé de SAINT-EXUPERY 

Armée de l’Air 
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Premier Prix 

Visite des usines de São José dos Campos offerte par Embraer, en partenariat 

avec LATAM (un aller-retour Paris-São Paulo)  

Une découverte des activités d’Aviation Sans Frontières 

Un an d’abonnement offert par Air et Cosmos 

Un chèque de 700 euros offert par USAIRE* 

Deuxième Prix 

Un billet aller-retour Paris-Singapour offert par Singapore Airlines  

Visite du site de Rolls-Royce à Singapour 

Un an d’abonnement offert par Air et Cosmos 

Un chèque de 500 euros offert par USAIRE* 

Troisième Prix 

Un aller-retour pour deux personnes avec Air Méditerranée  

Deux appareils photos offerts par Panasonic 

Un an d’abonnement offert par Air et Cosmos 

Deux chèques de 250 euros offerts par USAIRE* 

Quatrième Prix 

Deux appareils photos offerts par Panasonic 

Un an d’abonnement offert par Air et Cosmos 

Deux chèques de 250 euros offerts par USAIRE* 

Prix Spécial du Jury 

Une semaine d’immersion dans le bureau de design de Marshall Aerospace and 

Defence Group à Cambridge 

Un appareil photo offert par Panasonic 

Un an d’abonnement offert par Air et Cosmos 

Un chèque de 250 euros offert par USAIRE* 

*L’enveloppe offerte par USAIRE couvre les frais induits par le Student Award.  
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Premier Prix 

Cyprien CANIVENC 

E.N.S. de Cachan & HEC Paris 

« Etudiant l’économie à l’ENS Cachan et la gestion à HEC Paris, 

mon intérêt pour les thématiques industrielles m’a porté à effectuer un 

stage dans le groupe ArcelorMittal, puis à mener des recherches sur les 

surcapacités productives européennes dans le secteur de l’imprimerie. La 

participation au concours USAIRE m’a donc permis d'explorer un autre 

secteur industriel autour d’un sujet riche, complet et pertinent. Riche 

d’abord, parce qu'à l'intérieur du panorama aéronautique, s'entrecroisent 

de nombreuses thématiques politiques, industrielles et technologiques. 

Complet ensuite, parce qu’il invite à multiplier les échelles d’analyse, qu'il 

s'agisse du marché mondial, du consommateur final, ou de la stratégie 

d’entreprise. Pertinent enfin, parce que c’est bien en s’interrogeant sur les 

tendances et les ruptures futures, que l’on peut élaborer les stratégies à 

mettre en œuvre dès demain. » 

       Cyprien Canivenc 

 

Le jury a apprécié une excellente synthèse qui s’est distinguée par la 

rigueur de l’analyse menée et par l’effort intellectuel de son rédacteur. 
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Prédire les transformations économiques, technologiques et politiques que le 

monde verra jusqu’en 2050 n’est pas un exercice trivial. Pour autant, si l’on fait 

abstraction de certains risques majeurs (conflits mondiaux, instabilité 

économique, politiques protectionnistes, brusques changements climatiques), il 

nous semble possible de brosser à grands traits le portrait du monde en 2050, et 

a fortiori en 2030. 

A ces dates, les actuels pays émergents1 représenteront dans le monde 

plus de 55% du PIB, plus de 50% de la population, plus de 60% du marché 

aéronautique, environ la moitié des dépenses de recherche et développement. 

Bref, une partie des actuels pays émergents auront d’ici 2050 une économie 

similaire aux actuels pays développés. Aussi, les dernières projections de PWC 

(2013) font apparaître un PIB/tête chinois de 38 900$, soit la valeur exacte de 

l’actuel PIB/tête allemand. 

Cette montée en puissance « du reste du monde2 » marque d’ores et 

déjà le panorama aéronautique civil et militaire (PACM) de trois manières. A la 

fois consommateurs, partenaires et producteurs, les pays émergents 

représentent effectivement : 

1) Un marché à forte croissance : en 2012 et 2013, c’est par exemple la 

compagnie aérienne indonésienne Lion Air qui s’est illustrée par 

                                                           
1
 Le FMI qualifie 19 pays « d’émergents », l’annexe 1 en précise la liste. 

2
 “The Rise of the Rest” (Carnegie, 2010, The World Order in 2050). 

USAIRE Student Award 2014 :  

« Les pays émergents dans le panorama 

aéronautique civil et militaire en 2030  

Les nouveaux équilibres et rapports de forces politiques, 

industriels et technologiques en vue de 2050 » 
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l’ampleur inégalée de deux de ses commandes, dont le total s’élevait à 

434 aéronefs Airbus et Boeing. 

2) Une aire de coproduction et de cogestion en expansion : en mars 2014, 

le groupe Airbus, associé au consortium TJFTZ et à l’avionneur AVIC, a 

ainsi annoncé le prolongement du contrat de partenariat pour la période 

2016-2025, de même que l’accroissement des capacités chinoises de 

production afin d’accueillir l’assemblage de l’A320neo. 

3) Un ensemble de concurrents naissants ou grandissants : en mars 2013, 

Embraer Defense and Security a par exemple conclu avec l’US Air Force 

un accord de principe sur l’achat d’A-29 Super Tucano et sur la location 

d’un site de production en Floride. 

 C’est dans un PACM transformé par la croissance démographique, le 

développement économique, la modification des modes de consommation et les 

avancées technologiques, que nous chercherons à déterminer la place des pays 

émergents en 2030 et 2050. Nous noterons en particulier que le progrès 

technique sera déterminant, à la fois pour un secteur aéronautique, 

historiquement proche de la frontière technologique, et pour des pays 

émergents en cours de rattrapage. 

Centres d’innovation, alliés, acheteurs ou encore concurrents, nous 

examinerons donc les pays émergents dans leurs différents rapports au reste du 

monde en 2030, en vue de dessiner les contours des équilibres de 2050. 

En participant à la réflexion sur les opportunités et les risques que 

constituent ces pays pour le PACM et conformément au vers de Lamartine, « je 

lis dans l'avenir la raison du présent3 », nous constituerons ce rapport comme un 

support d’aide à la décision économique contemporaine. 

 

  

                                                           
3
 Alphonse de Lamartine, Méditations poétiques, « La Foi ». 
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Données, traitement et méthodologie 
 

 Les projections que nous réalisons dans ce rapport sont fondées sur des 

données issues d’articles notamment publiés par le FMI, l’ONU, et la Banque 

mondiale. La bibliographie en donne la liste exhaustive. Lorsque nous avons été 

confrontés à des données partielles (pour l’évaluation des dépenses militaires de 

l’Iran ou pour les dépenses de recherche et développement par exemple), nous 

avons travaillé par extrapolation linéaire. 

 Pour estimer la croissance du secteur aéronautique du monde et des 

pays émergents à l’horizon 2030 et 2050, nous nous fondons principalement sur 

la croissance du PIB et le phénomène de « rattrapage » des pays émergents4. 

 Ainsi, en 2011, le PIB en parité de pouvoir d’achat (PPA) du G7 était 

supérieur à celui des 19 pays émergents de 6%....pour une population plus de 5 

fois inférieure ! Cette différence de développement économique tend à se 

réduire grâce à une croissance réelle du PIB plus forte dans les pays émergents. 

Cela signifie concrètement que le poids des pays émergents tend à s’accroître 

annuellement dans l’ensemble des domaines que nous allons étudier : marchés, 

matériel productif, investissements en recherche et développement (R&D)… 

 Mais au-delà de ce rattrapage uniforme de l’économie par la croissance 

du PIB, certains domaines peuvent faire l’objet d’un rattrapage plus rapide. 

Prenons l’exemple des dépenses militaires de la Chine qui représentent 

aujourd’hui 2% de son PIB.  

- Si l’on garde ce taux constant, d’ici 2030, ces dépenses auront été 

multipliées par 2,7 en valeur nominale car le PIB aura lui aussi été 

multiplié par 2,7.  

- Mais on peut également prévoir que la Chine augmente ce taux pour 

atteindre un niveau américain (4,5% du PIB), afin d’asseoir sa puissance 

                                                           
4
 Les annexes 2 et 3 justifient cette approche et détaillent les hypothèses sous-jacentes 

aux projections. 
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en Asie. Dans ce scénario et d’ici 2030, ses dépenses auront été 

multipliées par 6 !  

Dans le premier cas, s’opère ce que j’appellerai convergence simple, tandis 

que s’opère une convergence double dans le second scénario. C’est sur cette 

distinction qui me semble fondamentale que nous établirons nos différents 

scénarios. 

Les débouchés : les pays émergents dans le PACM en 

2030 et 2050 

La valeur du secteur aéronautique mondial devrait être multipliée par 

1,9 d’ici 2030 et par 3,4 d’ici 2050.  

Pour déterminer la valeur de chacun des deux sous-secteurs 

aéronautiques civil (A-C) et militaire (A-M), nous avons élaboré trois scénarios5 : 

- Pour le sous-secteur A-C, nous envisageons trois types de convergence 

déterminant la croissance du secteur : un scénario à convergence simple, 

deux scénarios à convergence double (moyenne ou forte).  

- Pour le sous-secteur A-M, nous envisageons à nouveau trois types de 

convergence déterminant la croissance du secteur : un scénario à 

convergence simple, deux scénarios à convergence double (homogène 

pour l’ensemble des pays émergents, ou spécifique à la Chine).  

En combinant ces 6 scénarios (3 pour le secteur A-C et 3 pour le secteur 

A-M), nous obtenons neuf projections possibles de la valeur du secteur 

aéronautique civil et militaire mondial, en milliards de dollars de 2011. Pour 

2030, ces neufs projections sont comprises entre 2 100 Md$ et 2 700 Md$, 

tandis qu’elles sont comprises entre 3 800 Md$ et 4 800 Md$ en 2050.  

Synthèse : la valeur du secteur aéronautique : 

 représentera entre 1,5% et 1,9% du PIB mondial ; 

                                                           
5
 L’annexe 4 présente en détails la méthodologie et les résultats exacts. 
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 sera multipliée, d’ici 2030, par un coefficient au moins égal à 1,9 ; 

 sera multipliée, d’ici 2050, par un coefficient au moins égal à 3,4. 
 

 Il est intéressant de remarquer que ces projections sont cohérentes avec 

le scénario moyen qu’a formulé Boeing en 2013 pour l’aéronautique civile de 

2030 : la flotte mondiale devrait plus que doubler d’ici 2030 pour atteindre 39 

530 appareils.  

Comment se répartit géographiquement cette forte croissance mondiale ?  

En croissance plus rapide, le secteur aéronautique des pays émergents 

dépassera celui du G7 dès 2030. 

 Ce sont les pays émergents qui expliquent la majeure partie de cette 

croissance, en raison de la hausse du niveau de vie de la population. Le revenu 

par habitant indien devrait par exemple augmenter de 131% d’ici 2030, de telle 

sorte que les 1,48 Md d’habitants auront davantage la possibilité de voyager. 

Selon nos calculs (voir l’annexe 5 pour les détails), les pays émergents expliquent 

entre 66% et 76% la croissance du secteur aéronautique mondial, selon le 

processus de rattrapage (simple ou double).  

Que le rattrapage soit simple ou double (augmentation relative des 

dépenses aéronautico-militaires en particulier), la croissance de la part des pays 

émergents ralentit après 2030. Ainsi, leur part n’augmente que de 4 à 5 points 

de pourcentage entre 2030 et 2050.  

Synthèse : la valeur du secteur aéronautique des pays émergents : 

 aura dépassé celle du G7 d’au moins 15% d’ici 2030 et d’au moins 37% 
d’ici 2050 ; 

 sera multipliée d’ici 2030 par un coefficient au moins égal à 2,4 (contre 
1,9 en moyenne mondiale) ; 

 sera multipliée d’ici 2050 par un coefficient au moins égal à 4,7 (contre 
3,4 en moyenne mondiale). 

 

 En outre, les projections de Xerfi (2013) indiquent que le marché Asie-

Pacifique des nouveaux avions représenterait un tiers du marché mondial dès 



20 

20306, Chine en tête qui devrait inaugurer près de 100 nouveaux aéroports d’ici 

2020.  

 Ces nouveaux marchés sont-ils différents des marchés existants ? Le mix 

de demande sera-t-il modifié par la croissance des pays émergents ?  

Faible demande en petits jets régionaux, croissance rapide des ventes 

de moyen-courriers, expansion des jets privés et diversification des 

produits. 

Ainsi, y aurait-il des préférences régionales dans le secteur 

aéronautique ? Dans le domaine civil, d’abord, les petits jets régionaux (du type 

Canadair Regional Jet de Bombardier) ne feront pas recette pour deux raisons. 

D’une part parce que les pays émergents majeurs (BRICS) sont fortement 

peuplés, d’autre part parce qu’un baril à plus de 100$ appelle l’accroissement du 

nombre de places des aéronefs. En conséquence, en supposant la stagnation des 

ventes en volume, cette part de marché pourrait être divisée par 2 d’ici 2030. 

 Fortement peuplés, les pays émergents sont également étendus. Russie, 

Chine, Brésil, Inde, Argentine, ces quatre pays émergents se classent parmi les 10 

plus grands pays au monde en termes de superficie. Le marché des moyen-

courriers, pour des vols nationaux ou régionaux, est donc appelé à se développer 

plus rapidement que celui des long-courriers   Pékin-Hong-Kong = 3h10 ; Riyad 

Istanbul = 4h ; Rio de Janeiro-Buenos Aires = 3h20…. 

Synthèse : dans le marché civil des pays émergents le mix des produits 

s’orientera d’ici 2030 vers : 

 une faible demande de petits jets régionaux, dont la part serait divisée 
par 2 ; 

 un accroissement de la demande de moyen-courriers, qui représenterait 
70% des nouvelles livraisons d’après Boeing (2013) ; 

 un accroissement du nombre de places des avions : le moyen-courrier 
sera plus gros. 

 

                                                           
6
 Dès 2030, la flotte aéronautique asiatique (35% de la flotte mondiale, contre 25% 

aujourd’hui) détrônerait donc celle d’Amérique du Nord (32% de la flotte mondiale, 
contre 21% aujourd’hui). 
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En outre, nous prévoyons que l’accroissement exponentiel du nombre de 

millionnaires dans les pays émergents étendra le marché des jets privés et des 

hélicoptères. D'ici 2050 et en supposant que la proportion de millionnaires des 

pays émergents atteigne celle des Etats-Unis, 100M de millionnaires y seront 

effectivement domiciliés…soit 6,5 fois plus que dans le monde entier 

actuellement !  

Les déplacements internationaux par avion d’affaires (de type Challenger 

300, Gulfstream G500, Falcon 7X…) ou nationaux par hélicoptères suivront cette 

tendance. Le cas des millionnaires brésiliens, se déplaçant par hélicoptère pour 

éviter les bouchons ou les violences citadines, en est déjà une illustration. Le 

lancement, en 2009, de l’EC175 conçu et fabriqué par Airbus Helicopters et ses 

partenaires chinois s’inscrit en plein dans cette logique. 

Synthèse : d’ici 2050, les ventes d’avions d’affaires et/ou d’hélicoptères de 

transports de civils des pays émergents pourraient croître deux fois plus vite que 

leur secteur aéronautique. Les inégalités de revenus de ces pays accentueraient 

le développement de ce marché. Des innovations technologiques, comme 

l’automatisation du pilotage, pourraient également faire émerger de nouveaux 

usages aéronautiques individuels (déplacements, agriculture, protection…). 

 

Enfin, la multiplication par 2 du marché aéronautique civil, engendrera la 

démultiplication du nombre de modèles proposés par les constructeurs. En effet, 

la préférence des clients pour la diversité7 pourra être exaucée par 

l’accroissement des économies d’échelle, sous l’effet conjugué de la 

libéralisation progressive du marché aéronautique, de l’agrandissement du 

secteur et de l’hétérogénéité des firmes8. Ce phénomène est déjà à l’œuvre : 

pour traverser le Pacifique, Boeing propose le B747, mais aussi le B777, le B767, 

et proposera également le B787 et le B747-8. Elargie par chaque constructeur, 

l’offre sera également multipliée par la naissance de nouveaux constructeurs.  

                                                           
7
 Nous préférons généralement avoir le choix plutôt que d’être contraints ! L’article 

économique de Dixit et Stiglitz (1977) formalise cette intuition. 
8
 Avec des moyens ou des procédés de production différents, les produits finaux sont 

généralement plus divers.  
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L’exemple du secteur automobile confirme cette intuition : avec la 

multiplication par 2 de sa valeur en 20 ans, le nombre de modèles s’est accru. 

Pour ne citer qu’un constructeur automobile, Volkswagen produit actuellement 

27 modèles différents, alors qu’il n’en a produit que 39 autres au cours de ses 78 

ans d’existence !  

Synthèse : d’ici 2030, et a fortiori d’ici 2050, l’offre de produits aéronautiques se 

sera diversifiée, car les consommateurs aiment la variété et que la produire sera 

possible grâce aux économies d’échelle offertes par la croissance des pays 

émergents. 

 Face à cette demande diversifiée et remodelée par la croissance du 
secteur aéronautique des pays émergents, quels 
constructeurs constitueront l’offre de demain ?  

  

Les constructeurs : les pays émergents dans le PACM en 

2030 et 2050 

L’indiscutable avance technologique des pays développés. 

L’avance technologique dont disposent les « anciens constructeurs » des 

pays développés est aujourd’hui un avantage concurrentiel indiscutable : 

- Elle prend la forme d’aéronefs plus sûrs, plus légers, plus économes en 

carburant. Le rapport « Iata vision » datant de 2011 pointe ainsi du doigt la 

division par 2,59 du coût du transport aérien en 40 ans ! 

- Elle s’exprime notamment par la confiance des acheteurs dans ces 

marques. Le Figaro annonçait ainsi le 1er juillet 2014 que « le nouvel Airbus 

A320 Neo remotorisé [était] déjà vendu à 2.700 exemplaires 16 mois 

avant sa mise en service ». 

C’est parce que le secteur aéronautique, civil ou militaire, est 

constamment à la frontière technologique (dans les domaines de la propulsion, 

du guidage, de la robotique…) que les pays développés ont dominé 

                                                           
9
 Un graphique démontrant cette baisse est reproduit  à l’annexe 7. 
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jusqu’aujourd’hui, à quelques exceptions notables près (le brésilien Embraer 

notamment), le marché mondial. Déterminer la place des pays émergents dans 

le PACM nécessite donc de définir avant tout leur distance à cette frontière, ainsi 

que le rattrapage éventuel. 

 Deux éléments constituent la frontière technologique et, par là même, la 

capacité d’une économie à la rattraper. Il s’agit d’abord – et traditionnellement – 

du stock d’investissements en R&D10. Mais il s’agit également du niveau d’étude 

de la population. Dans un article fondateur, Acemoglu, Aghion et Zilibotti 

(Distance to frontier, selection, and economic growth, 2006) ont effectivement 

montré que la formation supérieure de la population conditionne le rattrapage 

technologique. 

Les pays émergents n’auront pas tous atteint la frontière technologique 

d’ici 2050, très peu l’auront atteinte en 2030.  

 Pour déterminer l’effort d’investissements en R&D des pays émergents, 

comparativement aux pays développés, nous avons défini deux scénarios 

possibles (voir l'annexe 6 pour plus de détails et de résultats). Soit le ratio 

R&D/PIB reste constant et les investissements en valeur croissent au même 

rythme que le PIB (scénario i), soit le ratio R&D/PIB des pays émergents 

(actuellement 1,4% en moyenne) atteint celui des pays développés 

(actuellement 2,6% en moyenne). Dans ce scénario ii, une double convergence 

est à l’œuvre (en relatif et en valeur).  

 Si actuellement le montant de R&D des pays émergents représente 37% 

de celui des pays développés, le rapport s’élèvera entre 63% (scénario i) et 115% 

(scénario ii) en 2030. En 2050, la convergence sera encore plus aboutie, puisque 

nos estimations oscillent entre 71% et 130%.  

Synthèse : encore déséquilibré en faveur des pays développés en 2030, le 

                                                           
10

 Notons que ce stock se déprécie. C’est la raison pour laquelle le rattrapage 
technologique ne se fait pas sur le total des investissements mais sur le total des 
investissements après dépréciation. Ainsi, le rattrapage est plus rapide : il faudrait sinon 
200 ans aux pays émergents pour reproduire la succession de révolutions industrielles 
des actuels pays développés ! 
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montant de R&D des pays émergents aura vraisemblablement atteint celui des 

pays développés. Ainsi, l’effort mondial de R&D pourrait être partagé 

équitablement entre pays développés et pays émergents.  

 Mais cela ne signifie pas pour autant que tous les pays émergents 
auront atteint la frontière technologique en 2050, ni même qu’aucun 
d’entre eux ne l’aura atteinte en 2030.   

 En effet, même si le flux d’investissements en R&D des pays émergents 

égalise celui des pays développés en 2050, le stock11 sera vraisemblablement 

toujours inférieur. En outre, la parité technologique supposerait des formations 

universitaires équivalentes. Or dans ce domaine, les pays développés conservent 

une place hégémonique dont l’érosion est lente. 

 Ainsi, en 2013, 85% des universités du classement de Shanghai (top 500) 

sont encore situées dans les pays développés. C’est seulement 7 points de moins 

qu’en 2004 ; il semble donc peu probable que cette part chute de 35 points d’ici 

2030. 

Synthèse : selon nos projections, les pays développés conserveront leur avance 

technologique d’ici 2030 sur la plupart des pays émergents (Chine, Brésil et 

Russie tiennent une place à part étudiée plus loin). En revanche, il est 

envisageable qu’un grand nombre de pays émergents atteignent ladite frontière 

d’ici 2050. 

  

Quelles conséquences à ce rattrapage inachevé en 2030 ?  

 Les conséquences de cette avance technologique des pays développés 

jusqu’à 2050 dépendent de contraintes exogènes et endogènes au secteur 

aéronautique. Voici quelques exemples de contraintes qui ralentiront l’entrée de 

nouveaux entrants venus des pays émergents dans le secteur aéronautique : 

- si le prix du pétrole s’élève rapidement, le développement de nouveaux 

modes de propulsion  est primordial (ex : les cryoplanes) ; 

                                                           
11

 C’est-à-dire la somme des flux d’investissements dépréciés. 
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- si la pression des législations environnementales s’accroît, l’utilisation 

accrue de matériaux composites constituera également un avantage 

compétitif (ex : le train d’atterrissage du Boeing 787 fourni par Safran) ; 

- si la demande en sécurité s’intensifie, la création de systèmes experts, le 

perfectionnement des capteurs, l’accroissement des automatismes (voir 

les rapports rendus à l’occasion du concours Usaire 2013) seront d’abord 

accessibles aux pays développés… 

Synthèse : le retard technologique des pays émergents (hors Chine, Brésil et 

Russie) en 2030 ne leur permettra de pénétrer l’ensemble des sous-segments du 

secteur aéronautique et par là même de concurrencer totalement les pays 

développés. L’avantage technologique des pays développés retardera d’autant 

plus cette concurrence qu’un ensemble de six catégories de contraintes 

exogènes et endogènes agira sur le secteur. C’est ce que nous appelons « le club 

des 6 ». 

 

 

Le club des 6 : des contraintes qui rendent l’avantage technologique déterminant. 

Certains pays émergents parviendront à concurrencer les pays 

développés d’ici 2030… 

Jusqu’à présent, aucun constructeur issu d’un pays émergent ne 

concurrence le segment des moyen-courriers (dont on a vu l’importance 
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stratégique) : l’A320, le B737 et bientôt les CSeries de Bombardier détiennent le 

monopole. Toutefois, à partir de 2016/2017, le Russe Irkout MS-21 et le Chinois 

Comac C919 devraient être mis en service et concurrenceront ainsi le duopole 

Airbus-Boeing. 

D’ailleurs, le duopole Airbus-Boeing ne domine déjà plus l’ensemble du 

secteur aéronautique. Le segment des avions de moins de 100 places ou de 

niches militaires est davantage dominé par Bombardier, Embraer, Dassault…qui 

aspirent, pour certains, à monter en gamme. Ces acteurs, à l’instar d’Embraer 

qui a été fondé en 1969, sont anciens. D’autres, en revanche, comme le Russe 

UAC et le Chinois Comac sont récents et s’apprêtent à concurrencer directement 

le duopole12.  

Nous pouvons nous inspirer de cet état de fait pour entrevoir trois 

scénarios dans l’émergence, dans les pays émergents, de concurrents aux pays 

développés : 

1) Celui du leapfrogging13 : soutenus par leur Etat national et une forte 

croissance interne, les constructeurs des pays émergents « brûlent les 

étapes » et concurrencent le duopole Airbus-Boeing d’ici 2030 ; c’est le 

scénario à la Comac ; 

2) Celui du vol d’oies sauvages14 : les producteurs des pays émergents 

seront d’abord équipementiers à faible valeur ajoutée pour les « vieux » 

producteurs ou bien producteurs de petits aéronefs, puis monteront 

progressivement en gamme et aboutiront à la création d’industries 

puissantes ; c’est le scénario Embraer ; 

3) Celui du vol de grenouilles15 qui mêle les deux précédents scénarios : 

quelques rares pays émergents vont voir la naissance de grands acteurs 

d’ici 2030 en brûlant les étapes, tandis que la plupart d’entre eux vont voir 

                                                           
12

 Le schéma de l’annexe 8 illustre cette tricéphalie du secteur aéronautique actuel. 
13

 Littéralement « saute-mouton » : les nouvelles firmes acquièrent vite les dernières 
technologies. Cette notion est d’inspiration schumpétérienne. 
14

 C’est l’économiste japonais Kaname Akamatsu (1937) qui a défini le premier ce 
phénomène. 
15

 Cette notion est mon invention ! 
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l’agrandissement et l’approfondissement progressif de leurs constructeurs 

jusqu’à 2050, horizon auquel ces acteurs seront devenus 

importants/majeurs. 

 

Ce scénario a l’avantage de s’accorder avec la forte hétérogénéité des 

pays émergents. La Chine, en particulier, représente actuellement près des 2/3 

des investissements en R&D et 40% du PIB des pays émergents. Dans nos 

projections mentionnées plus haut, la Chine pourrait représenter jusqu’à 75% 

des dépenses de R&D des pays émergents en 2050.  

Le Brésil et la Russie sont également des pays à part dans le groupe des 

émergents. L’un dispose avec Embraer du 6ème constructeur aéronautique en 

termes de chiffre d’affaires, tandis que l’autre dispose avec UAC du 7ème. Il n’est 

d’ailleurs pas possible de parler de retard technologique de la Russie dans le 

domaine de l’aéronautique militaire.  

 Brésil, Chine et Russie, nous retrouvons là les émergents dans lesquels 

les constructeurs s’apprêtent à mettre en service des moyen-courriers. 

Nous appelons ces trois pays « le groupe α ». 

Synthèse : Certains pays émergents parviendront-ils à concurrencer les pays 
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développés d’ici 2030 ? Oui, et ils sont d’ailleurs déjà concurrencés ! D’ici 2030, 

nous pensons que le duopole Boeing-Airbus sera concurrencé par le groupe α : 

 Comac et UAC16 grâce au leapfrogging ; 

 Embraer par sa montée en gamme progressive.   

 Quid des 16 autres pays émergents ? 

…les autres seront coproducteurs jusqu’en 2050, même si parmi eux, 

certains seront en mesure de concurrencer les pays développés à partir 

de 2040. 

Nous pouvons distinguer deux groupes parmi les 16 autres émergents : 

1) Le groupe β, constitué des pays qui possèdent déjà des industries 

aéronautiques en croissance. C’est le cas principalement de l’Inde (Bharat 

Electronics Limited ; Hindustan Aeronautics Limited) et de l’Afrique du Sud 

(Denel SOC). Ce groupe β pourra concurrencer l’actuel duopole par 

leapfrogging ou montée en gamme. Selon le procédé, ces constructeurs 

pourraient devenir majeurs entre 2030 et 2040. 

2) Le groupe γ, constitué des pays qui ne possèdent pas ou très peu 

d’entreprises du secteur aéronautique et qui sont encore éloignés de la 

frontière technologique. Les Philippines, la Thaïlande, l’Egypte comptent 

par exemple parmi ces pays. Le retard technologique et industriel les 

guidera dans une montée en gamme progressive, dont l’horizon pourrait 

être 2050, ou plus tardive selon la distance initiale à la frontière. 

Synthèse : Pour la plupart d’entre eux, les pays émergents des groupes β et γ 

rattraperont progressivement les pays développés à travers le processus de 

montée en gamme (vol d’oies sauvages). Leur agilité dépendra de la volonté 

étatique, de leur demande interne et de leur avancée technologique actuelle. 

                                                           
16

 Le statut d’UAC est ambigu : certes créée en 2006, l’entreprise peut compter sur un 
savoir technologique et industriel déjà existant en Russie (aéronautique militaire en 
particulier). Si l’on peut donc parler de leapfrogging pour UAC, on parlerait plutôt de 
montée en gamme pour la Russie. 
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                  D’ici 2050, ces pays constitueront donc des petits producteurs ou des 

coproducteurs. Les grands constructeurs des pays développés ou du groupe α : 

 y délocaliseront d’abord une partie de leur production d’équipements à 
faible valeur ajoutée, … 

 … y produiront ensuite sous forme de coentreprises (les fameuses joint 
ventures), … 

 … jusqu’à ce que les constructeurs nationaux disposent de la technologie 
actuellement accessible à la frontière technologique.   

 Remarquons que les phénomènes de coproduction ou de délocalisation 

que nous prévoyons pour le secteur aéronautique sont déjà à l’œuvre dans 

d’autres secteurs industriels moins haut-de-gamme. Ainsi, dans le domaine des 

composants électroniques, la production s’est d’abord délocalisée en Chine, 

avant que la production chinoise ne se délocalise progressivement à son tour 

vers les pays d’Asie du sud-est.  

La nationalité des producteurs est une caractéristique à prendre en 

compte dans le PACM. 

 « Made in Philippines », « Made in Ukraine », ou « Made in China » : ces 

labels résonnent-ils avec qualité et sécurité ? Pas toujours. L’image des 

producteurs des pays émergents n’est pas toujours associée, dans les pays 

développés comme dans les pays émergents d’ailleurs, au caractère infaillible 

demandé aux constructeurs aéronautiques. Ce manque de confiance des 

acheteurs explique peut-être qu’Embraer ne soit pas encore parvenu à se 

positionner sur le marché des moyen-/long-courriers, après 45 ans d’existence. 

La “préférence nationale” joue en outre un rôle particulier dans le cas de 

l’aéronautique militaire. Son caractère stratégique incite les Etats, qui sont a 

priori les seuls débouchés du secteur, à s’équiper en matériels patriotiques : le 

nouveau Soukhoï Su-35 pour la Russie, le Rafale pour la France… En Europe, le 

secteur militaire de l’aéronautique est d’ailleurs l’un des rares à échapper aux 

règles du marché intérieur (article 346 du Traité sur le fonctionnement de 

l’Union européenne). 
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Synthèse : l’ascension des producteurs des pays émergents dans le PACM sera 

ralentie par des préférences dont les contours sont aussi difficiles à définir que la 

notion d’image de marque. Il est probable que, dans un premier temps, les 

producteurs des pays émergents exportent peu. En particulier, le marché 

aéronautique militaire des pays développés est verrouillé par son caractère 

stratégique. Mais inversement, les pays développés pénétreront de plus en plus 

difficilement le marché militaire des pays émergents. 
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Synthèse 
« Les pays émergents dans le panorama aéronautique civil et militaire en 2030. 

Les nouveaux équilibres et rapports de forces politiques, industriels et 

technologiques en vue de 2050 »   
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Annexes méthodologiques 

Annexe 1 : Le FMI qualifie 19 pays « d’émergents » : 

Argentina, Brazil, China, Colombia, Egypt, India, Indonesia, Iran, 

Malaysia, Mexico, Philippines, Poland, Russian Federation, Saudi Arabia, South 

Africa, Thailand, Turkey, Ukraine, Venezuela. 

Annexe 2 : Quelles sont les hypothèses sous-jacentes à nos projections ? 

Les panoramas écologique, géopolitique ou technologique à l’horizon 

2050 ne peuvent être connus. Nos projections se fondent donc sur l’absence 

d’évènement majeur et la continuité des tendances générales. Optimiste, il me 

semble en particulier légitime de penser que les défis environnementaux 

trouveront leurs réponses dans l’innovation technologique.  

L’absence de rupture signifie aussi que nous n’envisageons pas un 

changement fondamental tel que, par exemple, la disparition du secteur 

aéronautique ou encore sa substitution aux secteurs automobile ou maritime.  

Annexe 3 : Est-il pertinent de se fonder principalement sur les projections du 

PIB pour réaliser nos propres projections ? 

 Oui, pour au moins deux raisons. D’abord, parce qu’elles sont pointues 

et relativement fiables : par exemple, les projections issues du modèle MaGE 

(Macroeconometrics of the Global Economy), développé par le laboratoire 

d’économie français CEPII sont le fruit du travail d’une équipe d’économistes 

depuis le milieu des années 2000. Ensuite, parce qu’elles constituent déjà une 
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synthèse de projections (démographiques, énergétiques et capitalistiques,…) 

que nous devons prendre en compte dans notre travail.  

Annexes relatives aux débouchés 

Annexe 4 : Quelle sera la valeur du secteur aéronautique ? 

 Pour ce qui concerne l’aéronautique civil, nos trois scénarios sont fondés 

sur les hypothèses suivantes : 

- Scénario A, sans rattrapage : croissance annuelle du secteur au même 

rythme que le PIB. 

- Scénario B, avec rattrapage moyen : croissance annuelle du secteur au 

même rythme que le PIB en Europe et en Amérique (pays développés), 

mais croissance 1,5 fois plus rapide pour les continents émergents 

jusqu’en 2030, puis égalisation des taux de croissance (= convergence 

double). 

- Scénario C, avec rattrapage fort : croissance annuelle du secteur au 

même rythme que le PIB en Europe et en Amérique (pays développés), 

mais croissance 2 fois plus rapide pour les continents émergents jusqu’en 

2030, puis égalisation des taux de croissance (= convergence double). 

 

 

 Pour ce qui concerne le secteur de l’aéronautique militaire, nos trois 

scénarios sont fondés sur les hypothèses suivantes : 
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- Scénario A, sans rattrapage : nous gardons constant le rapport dépenses 

militaires aéronautiques/PIB, la croissance annuelle du secteur est donc 

proche de celle du PIB. 

- Scénario B, avec rattrapage élevé mais homogène : nous gardons 

constant le rapport dépenses militaires aéronautiques/PIB des pays 

développés, mais le rapport des pays émergents rattrape celui des pays 

développés en 2030 (= convergence double).  

- Scénario C, avec rattrapage élevé de la Chine uniquement : en gardant 

constant le rapport dépenses militaires aéronautiques/PIB, la croissance 

annuelle du secteur est alors proche de celle du PIB. Sauf pour la Chine, 

dont le niveau de dépenses relatives au PIB atteint celui des Etats-Unis dès 

2030 (= convergence simple pour tous les émergents, sauf pour la Chine). 

 

En combinant ces 6 scénarios (3 pour le secteur A-C et 3 pour le secteur 

A-M), nous obtenons neuf projections possibles de la valeur du secteur 

aéronautique civil et militaire mondial, en milliards de dollars de 2011. Pour 

2030, ces neufs projections sont comprises entre 2 100 Md$ et 2 700 Md$, 

tandis qu’elles sont comprises entre 3 800 Md$ et 4 800 Md$ en 2050 : 

2030 (Md$) Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 

Scénario A 2124 2388 2464 

Scénario B 2231 2495 2571 

Scénario C 2339 2603 2679 
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2050 (Md$) Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 

Scénario A 3780 4295 4378 

Scénario B 3973 4487 4571 

Scénario C 4165 4680 4763 

 

Annexe 5 : La ventilation géographique du secteur aéronautique-militaire 

mondial (répartition G7/pays émergents) :  

A partir des projections précédentes, nous pouvons ventiler le secteur A-

M entre les pays du G7 et les pays émergents. Notons qu’en prenant l’ensemble 

des pays développés et non plus seulement le G7, la part des pays émergents est 

inférieure de 5 à 10 points en 2011. 

Suivant le scénario 1, sans rattrapage du niveau relatif des dépenses 

militaires des pays émergents (mais avec rattrapage du PIB), leur part augmente 

de 12 points en 2030 puis encore de 5 points en 2050.  

Suivant les scénarios 2 et 3, les pays émergents se taillent une part 

léonine du secteur A-M en raison du rattrapage des dépenses militaires. Les 

résultats entre les deux scénarios sont les mêmes, dans la mesure où le 

rattrapage chinois des dépenses militaires américaines équivaut au rattrapage 

de l’ensemble des pays émergents du niveau du G7. 
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 Lorsque l’on ajoute à ces projections du secteur A-M les projections du 

secteur A-C, la répartition géographique est sensiblement la même. On retiendra 

donc que : 

 Si le PIB est le seul vecteur de rattrapage des pays émergents 

(convergence simple), alors la part des pays émergents dans la répartition 

G7/Pays émergents passe de 41% à 53% en 2030.  

 Si les pays émergents profitent d’une convergence double (augmentation 

relative des dépenses aéronautico-militaires en particulier), alors leur part 

dans la répartition G7/Pays émergents passe de 41% à 61% en 2030.  
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Annexes relatives aux constructeurs 

Annexe 6 : Quelle sera le montant de la R&D à l’horizon 2030 et 2050 ?  

Les données disponibles sur les dépenses de R&D sont lacunaires. Ainsi, 

la Banque Mondiale ne dispose, pour 2013, que des dépenses de R&D dans 11 

des 19 pays que nous avions qualifiés d’émergents (Argentina ; Brazil ; China ; 

Colombia ; Egypt ; Malaysia ; Mexico ; Poland ; Russian Federation ; Turkey ; 

Ukraine). Notons en particulier que dans nos projections de R&D, l’Inde est 

exclue de l’étude17.  

Nous développons deux scénarios de projections pour les dépenses de 

R&D : 

- Scénario i, sans rattrapage du ratio R&D/PIB : nous gardons constant ce 

rapport, la croissance annuelle de la R&D est donc égale à celle du PIB (= 

convergence simple). 

- Scénario ii, avec rattrapage du ratio R&D/PIB : nous gardons constant le 

ratio pour les pays développés (2,6% en moyenne pour le G7), mais le 

ratio des pays émergents (1,4% en moyenne actuellement) rattrape celui 

des pays développés en 2030, puis reste constant jusqu’en 2050 (= 

convergence double).  

                                                           
17

 Cette restriction du champ des pays émergents ne constitue pas un obstacle dirimant à 
notre étude, mais nous garderons à l’esprit que le poids des pays émergents sera en 
réalité bien supérieur à ces projections. Toutefois, c’est la Chine qui représente 
aujourd’hui, en PIB comme en R&D, le poids lourd des pays émergents (2/3 de la R&D 
des 11 émergents). 
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Annexe 7 : « Iata vision » : la chute du coût du transport aérien. 

 

Annexe 8 : Certains pays émergents parviendront-ils à concurrencer les pays 

développés d’ici 2030 ? 
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THE BIG PICTURE 

The World in 2050 

 
 
We live in interesting times. For as long as we remember Western countries 
have been the predominant powers on the globe. Ever since the Santa Maria 
set out to discover the New World western countries have lead the world in 
economic, technologic and cultural developments. But now, at the turn of 
the 21st century, it seems to be the consensus among historians, 
economists and politicians alike that his moment is fleeting.   They look 
to the East for the promise of this century, where powers are emerging 
that are set to rival the West in every area, including the aerospace and 
military industry. Countries that, according to them, are imminent to take 
their place in history and cannot be hindered in their rise to prominence.   
 

“ We also have to look east, because increasingly the 

center of gravity in this world is shifting to Asia”  - 

President Obama [1] 

 

But where there are little similarities between the emerging countries 

on the surface, underneath the same political and socioeconomic forces 

are at play.  The same forces that have stirred up social unrest and political 

landslides in the last decades, exposing the grave challenges for continued 

growth.  Will these emerging countries truly rise to the occasion or will they 

fall short of expectations?  This essay will try to determine exactly that.  

 

Through examining the factors that will play a fundamental role in the 

civilian and military aerospace landscape a scenario for the next four decades 

can be laid out. The developments happening today, even if they are still 

in their infancy, will ultimately predict the status quo in 2050. At first, 

the rise of the emerging countries will be put into a historical context by 
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comparing them to the established players. Then the advantages that have 

led to the fast paced rise of the emerging countries will be discussed, but 

more importantly the obstacles they will face, and their solutions. All these 

factors lead up to an end conclusion where the aerospace industry of 

tomorrow is sketched.  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

The world leading economies in 2050, in trillions of dollars. 

Blue representing 2014, red representing 2050.  Statistics by 

HSBC, OECD [2][3], chart by Thomas Fermin. 
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THE HISTORICAL CONTEXT 

A Brief History of Aerospace & Time 

Lessons in Cooperation and Anticipation 

Historically, the main players in the aerospace and industrial landscape have 

come from the ‘powers of old’.  With a few exceptions, such as Russia, 

countries with well-established aerospace industries are western 

democracies with economies rooted in the principles of capitalism.   The 

rise of the aerospace industry has been closely tied to the economic 

developments in the western world.  The invention of flight was only 

possible through the patience of investors and the boldness of people like the 

Wright Brothers. The relatively low entry barrier and the huge amount of 

opportunity led to a vibrant and diverse aeronautical industry at the 

beginning of the 20th century.   

The Second World War, arguably, brought the biggest boost to the 

aeronautical industry in the United States. While the war effort had enabled 

large-scale production facilities and great leaps in technology in America, in 

Europe the industry was all but destroyed.   The United States could 

continue to surge ahead through domestic demand on the back of the 

biggest economic boom of the 20th century.  This economic boom, which 

made air travel common place, can best be summarized in a single quote: 

 

‘ If you build it, I’ll buy it.’ 

-Juan Trippe, CEO of Pan Am to Boeing’s Bill Allen regarding the development 

of the 747 [4] 

 

What happened next however, proved to be pivotal for the position of the 

aerospace industry in Europe.   European nations slowly began to cooperate, 

accumulating in the formation of Airbus, and later EADS (now renamed 
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Airbus Group). Airbus would go on to successfully offset the dominance of 

the US manufacturers for the next decades.[5]  This lesson in cooperation, 

the ‘sum is greater than its parts’ may very well hold a key lesson for 

the emerging markets of today.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

The production of a single Airbus A380 is today still a 

testimony to the unity of Europe in the field of aerospace. 

Picture by Airbus Ltd. 
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In space, the story is much shorter but nevertheless very applicable to the 

current situation in the emerging countries.  The space industry was born out 

of the cold war and through political incentives, rather than commercial, 

developed into a full-scale industry. However, with the cold war gone and the 

interest in space fading to the background of people’s minds, government 

spending was cut and the industry was left to survive on its own [6]. The 

slow transition from a nationalized space industry to a private one is an 

ominous sign for the current national efforts in countries like China. 

 

Today, the aerospace industry is heavily consolidated. Only a few, big 

companies have the capability to produce the complex machinery required to 

meet the demands of the market. 
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DIFFERENCES & SIMILARITIES 

The Rise of the East 

The Rise of Emerging Countries  

The story of the aerospace industry in emerging countries is one that is far 

shorter and far steeper.   In most cases, the emerging countries have yet to 

proof themselves. There are plenty of plans abound for prestigious 

projects, such as an indigenous fighter or airliner, but very little is 

produced yet.  For instance The first originally designed airliner from China, 

the Comac ARJ21, flew only in 2008. India has a slightly better record, 

producing several indigenous fighters, but has not concrete plans for 

anything in the airliner industry.  The best example, perhaps, is Embraer 

from Brazil, which has been successfully exporting regional airliners for the 

last two decades. 
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Some emerging countries are faring much better than countries with 

national programs These countries, such as Mexico and Turkey have a 

growing private aerospace sector. Perhaps less prestigious, these 

countries mostly build their industries around maintenance and 

supplier factories. [9] However, when statistics are compared, these 

emerging countries are formidable players focused on the international 

market.  As commercial interest is driving force behind the growth of these 

companies, little has been developed in the space sector as compared to the 

national programs of China and India. [10]   

 

 

  

Aircraft deliveries from 1960 to 2008 [8]. The grey line represents total 

aircraft deliveries, the dark blue line Boeing, the lighter blue line Airbus and 

the lighest blue line deliveries from other manufacturers, including those of 

emerging countries. Picture by Chatham House publishing ltd. 
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ANALYSIS OF EMERGING COUNTRIES 

Seeing the Forest for the Trees 

Based on the similarities and differences in the way governments are 

handling their national aerospace industries, we can divide the emerging 

countries up into several categories: 

 

1. The first group consists of rising powers that have nationalized 

industries that develop aerospace programs under the 

administration of the government.  These countries are emerging 

on the back of an economic boom and have the positive 

demographics to match the surge in demand for the coming decades.  

This group consists of China and India. 

In China, an entirely centralized government owned industry 

maintains ‘5 year plans’ that leaves little room for private 

developments.  [11] The Comac C919 is the first Chinese airliner to 

compete with the West, slated to be operational in 2018. As for the 

space industry, China has seen recent successes with the deployment 

of the Chang’e 3 to the moon. 

Also in India, which observed the first flight on the Asian continent in 

1910 [12], the development of the aerospace industry is nationalized.  

The aeronautical industry has built indigenous fighters, helicopters & 

UAV’s, but is yet to produce an airliner.  The most prestigious project 

till date is the ‘Tejas’, a multirole light fighter. Indian’s space program 

is long and elaborate but without a manned flight. It’s most notable 

success is the Mars Orbiter which is set to arrive at the red planet in 

September 2014.   

 

2. The second group consists of regional powers that have an 

existing form of aerospace industry, either partly or largely 

owned by the government.  Although these countries cannot count 

solely on domestic demand, these countries have an advantage of a 
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long tradition and expertise in the aerospace industry. This group 

consists of Brazil and Russia. 

 

Brazil is the perfect example for an emerging country that is already 

an established player in the aerospace market, in particular the 

aeronautical sector. Embraer is consistently ranked tied with 

Bombardier for the third place as largest aircraft manufacturer [13], 

and is privately owned.  Brazil serves as an example for where 

emerging countries can be by 2050 if they would privatize their 

nationalized industries.  Brazil’s space program however, is still in its 

infancy. 

Russia is the odd one out in the group of emerging countries.  Having 

inherited a large aerospace industry from its Soviet days, its defense 

sector continues to perform well.  As for commercial airliners, Russia 

has all but returned to square one and hopes to perform a fresh start 

with the MC-21, an airliner comparable with the Comac 919. [14] The 

space industry remains largely based on Soviet designs and rockets. 

Even though it has made significant announcements to colonize the 

moon in the 2030s, most believe this is just a pipe dream.   

3. A third group consists of smaller emerging countries that have a 

small aerospace industry that is mostly based on building 

aircraft under license or producing parts for western 

companies.   

 

To this group belongs Mexico and Turkey. Their performance will 

largely be based on the performance of the Western world and efforts 

that will allow them to attract foreign investments, such as the 

establishment of free trade agreements. [15] 
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THE OPPORTUNITIES 

The Biggest Boom in Human History 

The biggest investment boom in human history is currently underway. 

[15] For instance, China will need as much as 6,000 aircraft in the next two 

decades. What does this boom mean for the chances of the emerging 

markets? 

Economic Growth 

The economic growth is forging ahead and is estimated to remain strong for 

decades to come, especially in China and India.  This will mean a huge rise 

in domestic demand to which an indigenous airline can cater to. [16] 

Unfortunately, so far indigenous airliners have seen setbacks and delays, and 

the true test for direct competition is set to come in the next decade, as China 

releases the Comac C919. A failure to produce an indigenous aircraft will 

only play into the hand of the Western aircraft manufacturers, which is 

currently already happening. In defense and space, the picture is entirely 

different. The political agenda will mean that there will be continued 

boost in spending to upgrade the defense sector to match the title of 

emerging world power, and demand will remain strong.  This guaranteed 

spending is the best foundation for the continued growth in the aerospace 

industry in China and India.  

Partnerships with the West 

The benefits of partnerships with the West are obvious. Not only does it 

bring in foreign investments, the transfer of technology and skills to the 

emerging countries is a huge boost to the future development of a 

national aerospace industry.  Emerging countries currently have joint 

ventures or partnerships in place to develop parts of existing western 

aircraft, or in some cases even help to develop an indigenous aircraft [17]. 

These partnerships however are under increasing pressure as political 

tension rises between the Western world and Russia and China, and it is 

yet to be seen whether these partnerships will stay in place.  If these 

partnerships won’t survive, this will mean a large setback for China 
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especially, and a large win for India, that will then come in and sweep up the 

foreign investments. 

Low Development Costs 

All emerging countries are benefitting from low labor and development 

costs, but this is especially true for the third group of countries.  

Globalization has been slow to come to the aerospace industry, and as 

of 2014, only 3% of production was taking place in emerging countries. 

In the coming decades this could see a significant rise. For instance, the 

automotive industry boosts as much as 18 percent of their production in 

emerging countries. [18] Specifically Mexico will boost from its vicinity to the 

US market, Turkey from its vicinity to the European market, given that its 

political situation remains stable, and India, a country considered business 

friendly and open to foreign investments. 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

Aircraft structure manufacturing example. 100= current costs in 

high-cost country.  

(1) Hidden costs involve management complexity, risk, supply 

chain complexity. (2) Landed costs include inboud 

transportation costs (taxes, duties, etc.). Picture by 

McKinsey&Company. 
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THE OBSTACLES 
The Biggest Challenge in Human History 

 

With the biggest boom in the history of the world, these emerging markets 

face equally big obstacles.  If the world’s most populous country and the 

world’s largest democracy, respectively, want to take their place among 

the established players in the aerospace landscape, they will have to do 

so in spite of the odds.  

 

Lack of Infrastructure and Technical Sophistication 

Dominance through numbers alone will not prevail. A country can only grow 

so much without making the necessary reforms that allow it to sustain 

growth. [19] Continued investments and better regulations are needed 

in the fields of education, free enterprise and infrastructure to allow for 

a sustainable rise, and ultimately, to the development of a healthy 

aerospace industry.  Especially India can improve in the area of 

infrastructure. As for free enterprise, China, India and Russia all could do far 

better than they are currently performing. 

Mismanagement of Resources 

For an emerging country to successfully complete an aerospace project 

it is of vital importance to be able to scale the project in terms of 

manufacturing and development.  This is best achieved by consolidating 

local industry around a single consortium that has the support of the 

government.  [20] Although this doesn't necessarily imply that the 

consortium is partly or wholly owned by the government, it needs to back up 

the support with the necessary financial support that is needed to develop 

such a big project.  Although China and Russia seem to be in the process to 

assemble the necessary parts to pursue this goal, India is far from achieving 

this.  Brazil’s Embraer, interestingly enough, succeeded without the need of 

much governmental oversight.  
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Hurting Policies  

Nationalized industries are at the mercy of the current political climate, and 

this is not always for the better. With the creation of national projects, 

especially in defense and space, also comes the exclusion of foreign 

partners, which significantly increasing the development time.  Even 

more so, the political establishment may push for an agenda of 

unrealistic deadlines and demand requirements that are not 

competitive in comparison with foreign competitors, and may end up 

selling far less of the product than expected. [21] China and Russia 

especially have a long history of closed off projects that end up being either 

uncompetitive or outdated by the time of delivery.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

The criteria needed to successfully sustain an aerospace industry, in this case to 

build a commercial airliner. Image by McKinsey & Company 
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REFORMS 

Looking to the Country of the Rising Sun  

There are ample examples of countries were these reforms proved to be ‘ one 

bridge too far’, as they sank back into the abyss of economic and social 

turmoil.  Interestingly enough, the two good examples both hail from Asia as 

well.  Japan and South-Korea have proven themselves to be able to 

transform from a developing country into a established power on the 

global market.  

Nourishing High-Quality Industries 

It is hard to believe now, but once ‘ Made in Japan’ was synonymous with 

poor quality and cheap products.  It was through a particular combination 

of free enterprise and government guidance, dubbed ‘Japan Inc’, [22] 

that led to the rise of high-quality technologic industries.  When 

emerging countries seek to find a middle ground between a national program 

and a private industry, this model can be their best guidance.    

The Perfect Mix of Government and Free Enterprise 

The Japanese model allowed for large amounts of credit backed by the 

government, based on the idea that surpluses based on productivity 

increases will cancel out the debts later on.  This meant that entire industries 

could be financed with very low risks.  The government was deeply 

involved in planning, more so than any other non socialist state, with a 

deep focus on production goals and foreign markets, but did let the free 

market takes its course.  Research was frequently carried out by 

government institutions before being turned over to companies to 

commercialize into profitable businesses.   
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History Repeating 

The rise of Japan represents the best model for emerging countries around 

the world, who continue to struggle to differentiate between national 

priorities and free enterprise. The scale at which the investments have to 

take place are simply mindboggling and unprecedented, and therefore need 

government guidance.  At the same time, free enterprise can relief the 

burden of the government and focus on commercializing the aerospace 

sector, making it economically viable in the long run.  If countries do 

not recognize the power of entrepreneurs, they risk creating programs 

that will not survive past their political expiration date.  

Japan successfully developed a space program, JAXA, which is considered 

among the top of the space agencies in the world. In the aviation industry, 

both a jetliner and a indigenous fighter are currently under development at 

Mitsubishi, [23] and will most likely successfully compete with existing 

models from Boeing and Lockheed Martin. Ultimately, the countries with 

the best mix of free enterprise and governmental involvement will most 

likely succeed in the coming decades. This gives countries such as Brazil, 

Mexico and Turkey the leading edge over countries such as India and China . 

  

  

‘ Japan Inc.’ was in fact so successful that halfway through the ‘80s America was convinced 

Japan would buy up America. This resulted, amongst others, in Michael J. Fox having a 

Japanese boss in the blockbuster  ‘Back to the Future’. Pictures by Business Insider. 
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TECHNOLOGICAL BREAKTHROUGHS 

Smarter Technology, Smarter Processes 

Exciting times are ahead for the aerospace industry.  After decades where the 

industry seemed relatively stagnant, new developments are on the horizon 

that will change the face and shape of things to come. The most widely seen 

development seen today is 3D printing and UAV’s, and this will continue 

to become more widespread in the decades to come.  [24] Especially 3D 

printing will have an impact on the manufacturing basis of countries. 

[25]  

 

 

 

 

  

3D printing will revolutonize the industry and shift the current 

status quo. Whether the status quo will shift towards the 

emerging countries, is entirely up to the adaption rate in those 

countries.  Picture by Deloitte. 
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Disruptive Technologies 

These new technologic developments can have several consequences for the 

role of emerging countries.  On one side, the increased complexity of the 

technology will imply that the head start of the western world will be 

maintained throughout the century, while emerging countries continue 

to struggle to keep up. In the worst case, it will even render current 

projects of emerging countries completely redundant.  One can imagine that 

no country would want to buy a cheap, but ancient airliner from India when 

the West manages to offer a space plane that flies several times faster on 

green propellant.  

 

Evolutionary Technologies 

Developments such as 3D printing can lead to a decrease in 

development and manufacturing costs and speed up the design process, 

allowing manufacturing and designing to take place anywhere on the globe. 

[26] This is mostly a benefit for the emerging world, as they would become 

less reliant on foreign countries to produce aerospace parts.  Rather than 

labor cost, it is at political and management level where the bottleneck 

currently thus lies for emerging countries, such as a disorganized and 

bureaucratic government.  

 

Emerging countries may also decide to specialize in a certain type of 

technology and sell this expertise to foreign markets. Again, the 

countries that will most likely succeed at that are the second and third group 

of countries, who don’t share a national agenda set by politicians and are 

keen to take on opportunities in the market. 
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INTERNATIONAL COOPERATION 

Preventing the Perfect Storm 

This year has seen great upheaval in the world. Not only have the West and 

Russia been facing off in Ukraine, other emerging countries have been 

thwarting traditional western power in regions such as the Chinese Sea.  

These potential geopolitical conflicts are the greatest risk to the 

emerging aerospace industry in Asia, especially China and Russia. As 

both countries seek to flex their military power they risk sanctions and 

condemnation from the rest of the World. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

The Sukhoi T-50 represents the perfect nightmare for the 

Western world. Two emerging countries, in this case India 

and Russia, working jointly on a competitor of the F-35 JSF.   

Picture by Sukhoi. 
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Dilemma for the West 

The rise of the emerging countries poses both a threat and an opportunity for 

the western world. On one end, the emerging countries pose a grave 

challenge.  They could potentially become rivals, both economically and 

technologically. As the aerospace industry is especially sensitive to 

political pressure, most western countries limit the amount of 

cooperation with emerging countries [27], especially in the area of 

defense and space. But herein lies the threat that the emerging world 

will eventually realize that they are stronger together and start 

cooperating together.   This scenario is far less fetched than it seems; 

emerging countries have already began working together in several 

aerospace projects, such as the Sukhoi T-50 project.  

 

Opportunity for the East 

On the other end a great opportunity for cooperation lies.  Not only do 

emerging countries hold a cost advantage when it comes to producing 

aerospace parts, it will also prevent emerging countries from 

conspiring together against the West.  As the Roman proverb suggests: ‘ 

Divide and Conquer’, western countries can seek to help peaceful emerging 

countries such as Brazil and India, while boycotting countries that ultimately 

have expansionistic views, such as China and Russia.  It is important for 

emerging countries to seek this international cooperation with the West, as 

this will increase both the technology transfer and the quality of their 

indigenous projects in the long run.  Through differentiation and pursuing 

selective parts of the aerospace industry, emerging countries can 

successfully leverage limited knowledge and capability into an 

important role in the aerospace industry.   
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“ The US doesn't need to win wars. It needs to simply disrupt things so 

the other side can’t build up sufficient strength to challenge it’   [28] – 

Georg Friedman, Author ‘The Next 100 Years’  

Ultimately, it is important to realize that the emergence of new 

countries onto the aerospace market is inevitable. Their entry will lead to 

more innovation in the existing markets, propel technical knowledge and 

push us all to newer heights, but whether that knowledge will be used with 

us or against us, is up to our willingness to recognize the opportunity that the 

East holds.  
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FINAL CONCLUSION 

The Good, the Bad and the Ugly 

The Good. 

In our final analysis, some surprising conclusions can be sketched. The West 

will remain undoubtedly the leader in the aerospace industry, and this 

dominant position will be less challenged than one may believe from 

media headlines. Emerging countries that supply parts or focus on a key 

part of the aerospace market will most likely benefit from their low 

labor costs and increased globalization.    These emerging countries that 

are internationally oriented and have open markets geared towards the 

aeronautical industry. In space, many of these emerging markets have yet to 

make their debut, but will undoubtingly do so in the coming decades, where 

the technology transfer with the West will allow them to make rapid gains.  

In space, these countries will again have to reinvent the balance between free 

enterprise and nationalized efforts.  

To this category belong countries such as Brazil, Mexico and Turkey.  

The Bad.  

Countries that have entirely nationalized industries are setting 

themselves up for failure. Mostly led on by their past ideologies and the 

reputation of the country as an emerging global power, these programs 

evolve around priorities set by politicians, and are therefore heavily focused 

on domestic and defense demands.  Although perhaps prestigious, these 

countries will have little leverage on the international market and will 

heavily rely on economic growth at home.  As past precedents have 

shown, most of these national programs come to the market too late 

and are surpassed by other technological innovations. Rather than 

forging ahead, these countries will continue to play catching up in the coming 

decades. They may become huge markets, but produce little themselves. 
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“Other sector and national concerns will need to be 

tackled […] and could impact the growth and so the level 

of liquidities for investment. ” [29] – Michel Navarret, Head 

Eurocopter China  

The countries that belong to this category are China and India.  They are 

considered ‘the Bad’ because they will perform below expectations.  

The Ugly. 

Russia will be most likely suffer the most in the coming decade.  Even 

though their defense and space sector remains strong, their exports will 

suffer from geopolitical tensions and their developments will be 

stagnant. [30]  Moreover, countries that have traditionally been strong 

export markets will turn to develop their own indigenous fighters, that will 

in turn challenge Russians position on the market.  Therefore Russia’s 

position on the world market will only last as long as it will take for 

other emerging markets to catch up, and by 2050 this will most likely 

have happened.  With both economic growth and domestic demand lacking 

the Russian aerospace industry will be only a shadow from its Soviet 

heydays.   

Although it is always hard to guess which developments will come our way, it 

is safe to say that the coming decades will prove transformational for the 

aerospace industry. Although the West will be little challenged in the first 

half of the 21st century, by 2050 the interdependency between the western 

world and the emerging one will lead to a more diverse aerospace industry 

with greater competition in the second half of the 21st century, and if history 

is correct, greater risk taking and bolder innovations. We do certainly live in 

interesting times. 
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Annex 1 - An Interview with  Michel Navarret, Head of Airbus Eurocopter in 

China  

Mr. Navarret was asked to comment on the idea why China would have the best 

chance to become a main player in the aerospace industry by 2050: 

 



70 

1. China is today part of the secondary players. If we consider as principal criteria 

to define a main player the yearly volume of turnover generated per country and 

dedicated to Aerospace. Often the defense sector is associated with aerospace.  

a. We can consider that USA is by far the main player, followed by Europe 

(mostly UK, France, Germany, Italy, Sweden and Spain). If we go further than the 

above criteria, in terms of technology, history, international relation strategic 

positioning and including defense business, Russia could be associated to this 

category;  

b. The secondary countries are today: Canada, Singapore, China, Israel, Brazil 

India, Japan, Korea  

2. Elements which will allow China to reach the club of the “main players” : 

a. A strategic priority  

Due to weapon embargo from NATO since 1989, China is dependent on its own 

capabilities, Russia and countries not following NATO rules to equip its army. 

Being now the second economic power worldwide encourages the country to 

become military independent. China is the second stronger investor on military 

budget worldwide, behind USA. Within the national reforms and so investment 

sector defense and aerospace are a strategical and so represents heavy 

investments.  

b. A major market today  

Today China is the main market with Middle East for Commercial airplanes OEM, 

Airbus, Boeing, Bombardier and Embraer are focusing their efforts to capture as 

much as possible. Private jets and helicopters on their side are pending low 

altitude sky opening, as it is today still controlled by the military and so 

authorization to fly are difficult to obtain. As often Chinese policy encourage 

foreign OEM to set up assembly lines, production lines through JV (minority stake 

for the foreign entity) by attractive fiscal, renting conditions for limited period of 

time and sometimes initial orders and somehow securing a certain market 

access… Such policies are aiming at technology transfer, training of domestic 

qualified technicians and engineers.  

 

c. Favor emergence of talents  

More Chinese student go to study abroad and access top education worldwide. 

The nation system of the best schools and universities has been reformed in 

order to encourage critic sense and creativity, against the traditional system to 

encourage memory learning, unique thinking and so securing national stability. 

Such system as we noticed help to sustain a development model best on the 
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capability to reproduce and copy. However today, China reached the limit of this 

system and is seeking innovation skills.  

 

3. Elements will could slow down or jeopardize such target  

a. A conflict involving China could be brake to this development, even though with 

low probability, several zone of tension with Japan, between both Korea or South 

East Asia…  

b. At some points the real estate bubble will collapse and have an impact on the 

country growth and stability. Other sector and national concerns will need to be 

tackled such as the finance sector reform, the retirement pensions and could 

impact the growth and so the level of liquidities for investment.  

c. Shortage of leadership will be another issue. “  

 

 

The Author would like to express his sincere gratitude to Mr. Navarret, who 

unlike others, took the time to respond in deep detail and clarity. His 

response has helped a lot with setting up this essay. 
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Annex 2 - Survey Performed Under 104 Aerospace Engineering Students 

The Question that was posed was: 

“ Which emerging country do you think has the best 

chance to become a main player in the industry by 2050?”  

Options were given, but the participants were free to fill in their own options 

as well. 

The following results were found: 

China 

 India 

Brazil 

 

 

The students concluded that China will have the best chance to become a 

main player.  This conclusion can be drawn back to continual coverage the 

media is giving to China. More importantly, the Chinese program so far has 

produced more tangible results (a moon rover, a fighter prototype, an 

airliner) than other emerging countries.  

  

20% 

70% 

10% 
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Troisième prix 

Arthur HEBERT 

&  

Nicolas MEUNIER 

Ecole Centrale Paris & Université de São Paulo 

Arthur Hébert est élève en dernière année à l’Ecole Centrale Paris. Depuis son 

enfance, il est passionné par l’aéronautique grâce à son père qui lui transmis sa 

passion, et l’emmena aussi souvent que possible dans les salons aéronautiques 

comme le Salon du Bourget, ou d’autres salons à l’étranger, car sa famille a vécu 

une dizaine d’années aux Etats-Unis et à Singapour. Ainsi, après trois semestres 

passés à Centrale, Arthur décide de se spécialiser en aéronautique, tout d’abord 

en effectuant un semestre à l’université KTH de Stockholm, puis en suivant 

l’option de 3
ème

 année « Mécanique, Aéronautique et Espace » de Centrale en vue 

d’intégrer le secteur R&D d’un grand groupe aéronautique. 

Nicolas Meunier, étudiant à l’Ecole Centrale Paris, est actuellement en dernière 

année de double-diplôme à l’Université de São Paulo, en spécialisation en 

ingénierie aéronautique. Sa passion pour l’aviation naît au lycée, où il apprend à 

piloter sur des planeurs puis sur de petits avions, participe à des salons 

aéronautiques comme celui du Bourget, et commence à se renseigner sur le 

secteur. Après avoir réalisé plusieurs projets dans des domaines variés de 

l’aéronautique (hélicoptère, moteur d’avion, production d’avions civils, transport 

aérien) et un double-diplôme au Brésil riche en expériences culturelles, Nicolas 

confirme son intérêt pour la stratégie au sein du secteur de l’aérien. 

 

Le jury a apprécié une synthèse complète, équilibrée et plaisante à lire, qui 

propose en meme temps des exemples inédits. 
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2030 n’est pas si loin des années 2010, et pourtant la situation a déjà 

beaucoup évolué. Avec la mondialisation et des moyens de communication 

toujours plus rapides et performants, le monde ne cesse de s’accélérer. Cette 

vitesse effrénée se remarque surtout dans le développement des pays 

émergents : la Chine et l’Inde ont triplé leur PIB tandis le Brésil l’a doublé, 

atteignant respectivement 30 634, 13 716, et 4 635 milliards de dollars. Et ils 

ne sont pas les seuls : le Nigeria, la Turquie, l’Indonésie, la Malaisie, le 

Vietnam, les Philippines, et le Mexique sont aussi des pays qui suivent une 

courbe de très forte croissance (supérieure à 4%/an), prenant de plus en 

plus d’importance sur la place mondiale.  

De plus, accordé sur le rythme de la mondialisation, le phénomène 

d’urbanisation se poursuit, et encore une fois au profit des nouveaux 

entrants : la moitié des 50 plus grandes villes du monde sont maintenant 

dans les pays émergents. En parallèle, le développement de ces derniers 

permet une élévation du niveau de vie de leurs habitants : à titre d’exemple, 

entre 2010 et 2030, la taille de la classe moyenne asiatique a été multipliée 

par 4, comptant aujourd’hui plus de 3,5 milliards de personnes! Ces deux 

facteurs impliquent une très grande augmentation de la demande en matière 

de transport aérien, ce qui n’est pas sans conséquence.  

Profitant de cette nouvelle répartition mondiale des grandes puissances, les 

pays émergents prennent d’assaut l’industrie aéronautique civile mais aussi 

militaire, que ce soit de manière classique dans la continuité des projets des 

années 2010, ou en procédant par rupture technologique en introduisant des 

avions révolutionnaires. En parallèle, ils répondent à la demande accrue et au 

repositionnement des pôles principaux du transport aérien en repensant 

tout le système qui lui est associé. Les pays émergents confirment donc leur 

présence sur l’échiquier aéronautique mondial en matière de nouveaux 

produits et services, tant pour l’offre que pour la demande.  

  

Introduction 
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es années 2030 marquent 

un tournant crucial dans le 

secteur de la construction 

aéronautique. En effet, il s’agit du 

moment où les innovations de 

rupture sont enfin assez matures 

pour pouvoir être utilisées. Et les 

pays émergents participent 

grandement à ce changement 

majeur. 

Une situation en 2014 

déjà prometteuse 

Depuis les années 2010 déjà, la 

Chine et la Russie ont continué à 

développer leur industrie 

aéronautique. La Chine s’appuie 

sur Comac, tandis que la Russie 

rassemble ses bureaux d’études de 

l’ex-URSS au sein de gros 

consortiums comme United 

Aircraft Corporation pour leur 

donner une nouvelle vie. Le Brésil, 

quant à lui, fait déjà partie des 

leaders mondiaux, essentiellement 

dans le domaine restreint de 

l’aviation d’affaires et régionale, et 

tente de se diversifier vers le 

militaire.  

La construction d’avions 

commerciaux est un secteur 

très fermé aux nouveaux 

entrants, de par la complexité de 

la technologie mise en œuvre (il y 

a environ 2,3 millions de pièces 

dans un Boeing 787 !) et des 

autorités aéronautiques très 

conservatrices en matière de 

certification. Un nouveau 

programme engendre donc un 

investissement financier colossal 

qu’il faut pouvoir assurer avec la 

garantie d’obtenir suffisamment 

de commandes pour le 

rentabiliser. De plus, les 

compagnies aériennes, qui 

évoluent dans un domaine 

concurrentiel très intense, 

souhaitent diminuer au maximum 

leur prise de risques et, par 

conséquent, ont tendance à se 

tourner vers des constructeurs 

dont la fiabilité des avions est 

éprouvée. 

Toutefois, la construction 

aéronautique demeure un 

domaine d’intérêt national, et 

assez lucratif pour que les 

puissances de demain insistent 

pour se frayer une place sur le 

marché mondial. Ainsi, si les pays 

L 

La répartition des acteurs aéronautiques  
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émergents doivent affronter un 

retard technologique par 

rapport aux pays occidentaux, ils 

peuvent néanmoins profiter d’une 

rupture technologique pour lutter 

à armes égales. De plus, leur 

marché du transport aérien 

n’étant pas encore mature, le taux 

de croissance élevé de ce dernier 

augmente la probabilité de succès 

commercial de leurs appareils en 

rupture technologique.  

Un partenariat gagnant-

gagnant 

Les pays émergents désirent créer 

leurs propres appareils et 

concurrencer le reste du monde 

dans tous les domaines :  

 Entrer sur le marché de 

l’aviation régionale 

dominé alors par Embraer 

et Bombardier 

 Briser le duopole Airbus-

Boeing sur le marché 
moyen-courrier, et sur le 

long-courrier dans un 

avenir plus lointain 

 Concurrencer les 

hélicoptères occidentaux 

 Créer leurs propres avions 

de combats 

La Chine et la Russie ont produit 

leurs premiers avions régionaux et 

moyen-courrier dès la fin des 

années 2010 pour pouvoir 

s’intégrer sur le marché mondial. 

Le Brésil, lui, est déjà leader 

mondial en matière d’avions 

régionaux avec Embraer. 

Mais, dans un premier temps, les 

pays émergents ont continué à 

s’associer avec l’Europe et les 

Etats-Unis sur les grands 

programmes civils pour combler 

leurs lacunes technologiques. En 

effet, les moteurs, pièces 

immensément complexes, sont un 

enjeu crucial car la consommation 

en carburant est critique pour les 

compagnies aériennes. De plus, il 

leur manque encore la maîtrise de 

l’avionique, ainsi que celle d’autres 

équipements (train d’atterrissage, 

gouvernes en composites…). 

Cependant, leur coût de main 

d’œuvre toujours moins élevé - 

bien qu’augmentant rapidement 

depuis les années 2020, surtout 

pour la Chine - leur permet 

d’afficher des prix plus bas que la 

concurrence occidentale pour 

attirer la clientèle. Malgré un 

succès mitigé (la plupart des 

commandes proviennent des 

compagnies du pays de 

l’avionneur), ces programmes 

permettent d’acquérir de 
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l’expérience et de lancer dans les 

années 2020 des programmes 

d’avions plus performants et plus 

fiables, et ce sur tous les éléments 

de la chaine : coût d’opération 

moindre, et surtout qualité de la 

production et service après-vente 

améliorés. Cependant, l’écart avec 

les avionneurs historiques Airbus 

et Boeing se maintient.  

Dès les années 2020, ces pays 

émergents refusent de continuer à 

importer des produits finis de 

leurs fournisseurs occidentaux, et 

souhaitent créer plus de 

partenariats afin de faciliter le 

transfert de technologies. Les 

Américains et les Européens ne 

sont pas très enthousiastes, car ils 

ne souhaitent pas perdre leur 

leadership sur la haute 

technologie qui est leur grand 

atout face aux coûts de production 

moins élevés des pays émergents. 

Néanmoins, ils finissent par 

accepter pour accéder à l’immense 

potentiel du marché du transport 

aérien de l’Asie du Sud-Est. Il 

devient donc possible de travailler 

sur les innovations de demain 

avec ces pays. Ainsi, de plus en 

plus de joint-ventures 

apparaissent en Chine, en Inde, en 

Russie, et quelques-unes aussi au 

Brésil. On est donc passé d’un 

partenariat de fournisseur-client 

sur des programmes d’avions, à 

une véritable coopération sur un 

grand nombre des composants.  

En ce qui concerne les 

hélicoptères, Airbus Helicopters 

continue à développer ses 

partenariats avec le Brésil au sein 

de sa filiale Helibras, mais aussi 

avec la Russie et la Chine, 

fournissant certaines parties de 

l’appareil comme le système du 

rotor. Néanmoins, les nouveaux 

hélicoptères russes (sauf pour le 

secteur militaire) et chinois 

peinent à conquérir les marchés 

autres que domestiques. 

Dans le domaine militaire, ce n’est 

cependant pas le cas, l’intérêt 

étant trop stratégique et pas assez 

commercial pour pouvoir 

permettre un transfert de 

technologies-clés. La Chine, depuis 

les années 2010 déjà, fait cavalier 

seul pour la plupart de ses 

programmes. Quelques 

partenariats entre pays émergents 

apparaissent, ce type d’accord 

étant le seul permettant de 

partager réellement les avancées 

technologiques. Néanmoins, de 

manière générale, le 

développement militaire pour les 

pays émergents est un enjeu 
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d’indépendance et d’influence 

géopolitique trop important pour 

le moment pour que ces pays 

cherchent réellement à en tirer 

des bénéfices commerciaux, 

comme le font les pays 

développés. 

Un désir d’indépendance 

Ces associations commerciales, 

bien que fructueuses, ne sont 

qu’une étape dans la montée en 

puissance des nouveaux géants. 

Les ambitions chinoises sont à 

peine voilées : l’Empire du Milieu 

souhaite retrouver le leadership 

qu’il possédait jadis. Il en est de 

même pour l’Inde, tandis que la 

Russie veut regagner la puissance 

que possédait l’URSS autrefois. 

Ainsi, les pays émergents 

souhaitent s’affranchir des 

partenariats avec les occidentaux 

pour pouvoir voler de leurs 

propres ailes. Pour cela, certains 

pays comme l’Inde ou le Brésil 

décident de se spécialiser dans un 

domaine aéronautique précis, 

tandis que la Chine profite de la 

rupture technologique 

qu’apportent les drones 

commerciaux (dont la technologie 

était déjà maitrisée dans les 

années 2010, même si 

l’implémentation n’était pas 

encore développée) pour prendre 

le leadership dans la nouvelle ère 

du transport aérien commercial. 

  Les drones commerciaux 

 

La Chine préfère donc se 

concentrer d’abord sur la 

technologie des drones 

commerciaux. En effet, la 

technologie est déjà mature depuis 

les années 2010 tant pour 

l’automatisation des avions (les 

pilotes automatiques pouvant 

réaliser toutes les phases d’un vol 

commercial), que pour celle du 

contrôle aérien (plans de vol très 

codifiés et faisant de plus en plus 

appel à Internet et à 

l’automatisation) ; celui-ci est 

primordial puisque les drones 

commerciaux ne peuvent s’insérer 

que dans une gestion du trafic 

aérien automatisé pour créer une 

véritable valeur ajoutée. La Chine 

a choisi une rupture technologique 

directe, en ne dirigeant pas à 

distance les drones commerciaux 

par l’intermédiaire d’un pilote, 
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comme cela aurait pu être 

envisagé dans un premier temps. 

Ceci constitue donc une différence 

majeure avec les drones militaires, 

permise par le caractère très 

contrôlé des vols commerciaux. En 

outre, le coût de mise en place du 

contrôle de vol à distance par un 

pilote serait faramineux sur le 

plan financier comme 

technologique. 

Mais surtout, la Chine profite des 

réticences occidentales à 

franchir le pas, dues au caractère 

conservateur de leurs autorités 

aéronautiques, à l’aversion des 

passagers occidentaux à voyager 

dans un avion sans pilote, et aux 

potentielles grèves massives de 

pilotes. La Chine, avec son 

gouvernement encore très 

autoritaire et une population 

dévouée à la cause du pays, ne 

connaît pas ces problèmes. 

La technologie est moins mature 

que celle des Etats-Unis, d’Israël et 

de l’Europe, et suscite quelques 

problèmes lors du 

développement : la certification du 

nouvel appareil a plus de 3 années 

de retard, bien qu’ils promettent 

aujourd’hui une mise en service 

imminente. De plus, l’avion ne 

sera pour l’instant certifié qu’en 

Chine, car elle est la seule à 

pouvoir l’exploiter grâce à la 

technologie associée développée 

pour le réseau de trafic aérien (cf. 

paragraphe p.8). Toutefois, le 

transport aérien chinois, devenu le 

plus grand marché mondial (plus 

de 10% du trafic mondial), est 

suffisant pour rentabiliser le 

programme. 

De plus, les drones commerciaux 

présentent de nombreux 

avantages. En termes de sécurité, 

tout d’abord, en éliminant toute 

erreur de pilotage d’origine 

humaine (pas de problème de 

fatigue, de stress, etc.). Mais aussi 

vis-à-vis des coûts d’exploitation : 

suppression des pilotes et de toute 

la technologie du cockpit dédiée à 

l’interface homme-machine, 

trajectoire complexe 

d’optimisation impossible pour un 

cerveau humain (saturation de 

données) qui permettent de 

fluidifier le trafic et d’économiser 

du carburant, allègement de 

l’avion, etc. 

A l’aube de la mise en service du 

premier drone commercial de 

l’histoire, Airbus et Boeing ont 

aussi décidé de franchir le pas 

avec des drones cargos, mais avec 

quelques années de retard, le 
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temps d’avoir un retour sur 

expérience permettant d’affaiblir 

les barrières empêchant la rupture 

technologique. 

L’avenir de l’aviation 

régionale avec le Brésil  

De son côté, le Brésil a préféré 

rester sur le segment de 

l’aviation régionale, sur lequel il 

est depuis longtemps leader 

mondial grâce à Embraer. 

Profitant de son expertise dans ce 

domaine et souhaitant maintenir 

son avance, l’avionneur brésilien a 

lancé un nouvel avion 

turbopropulseur afin de ne pas se 

laisser distancer par ATR, les 

turbopropulseurs consommant 

moins de carburant que les 

turboréacteurs.  

 D’autre part, Embraer cherche à 

innover depuis les années 2020. 

Assez conservateur en matière de 

design, il n’innove pas sur 

l’architecture de l’avion (sauf en 

augmentant de plus en plus la part 

de composites utilisés pour la 

structure), mais il a été le premier 

à faire certifier tous ses avions 

pour voler au biocarburant.  En 

2025, en étroite collaboration avec 

SNECMA (SAFRAN) et GE, deux 

partenaires historiques du Brésil, 

il développe le premier avion 

régional disposant de l’open-rotor, 

diminuant de 25% la 

consommation en carburant.  

Enfin, l’aviation régionale est un 

marché plus restreint, mais elle 

comporte l’immense avantage de 

se concentrer sur des petites 

distances avec une capacité 

d’emport énergétique plus limitée, 

et donc d’être plus propice aux 

innovations en termes de 

propulsion hybride. Embraer 

lance aujourd’hui un nouveau 

programme de jet hybride, avec 

les deux mêmes partenaires 

motoristes. Ainsi, sans disposer 

d’atouts révolutionnaires, 

l’avionneur sait bien s’entourer 

pour rester à la pointe du marché. 

La spécialisation de l’Inde 

sur l’informatique 

embarquée 

Mis à part les avionneurs et les 

motoristes, les avancées majeures 

se situent sur l’avionique et 

l’électronique embarquée. Tous 

les nouveaux avions commerciaux 

sont maintenant en fly-by-wire sur 

tous les axes de commande. En 

outre, on installe sans cesse plus 

de capteurs pour, d’une part, 

optimiser la trajectoire de l’avion 
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en fonction des conditions 

extérieures (déviations légères 

automatiques pour exploiter au 

mieux les courants aériens, ailes 

intelligentes), et d’autre part, 

améliorer la sécurité et la 

transmission avec le sol (plus 

d’indicateurs pour les pilotes, 

maintenance mieux planifiée…). 

Toutes ces nouveautés nécessitent 

des ordinateurs de bord et des 

systèmes de transmission et de 

stockage de données plus 

performants. 

L’Inde, qui a laissé passer le coche 

pour le développement d’avions 

commerciaux, s’est installée sur ce 

secteur, grâce à ses capacités 

grandissantes en informatique et 

en électronique. Son très grand 

nombre de jeunes ingénieurs lui a 

permis de se développer 

rapidement dans ce domaine et de 

devenir un des leaders mondiaux. 

En effet, en multipliant les joint-

ventures avec les constructeurs 

occidentaux et en profitant de son 

faible coût de main d’œuvre, 

l’Inde s’est spécialisée en sous-

traitance et a su profiter de cette 

situation pour assurer des 

transferts technologiques. Si ses 

réglementations et sa politique 

encore protectionniste (bien que 

déjà considérablement assouplie) 

incommodent les investisseurs 

étrangers, son rôle économique 

prépondérant, son marché 

intérieur et son coût de main 

d’œuvre n’ont de cesse de drainer 

des entreprises et des accords 

étrangers. 

Des technologies qui 

échappent toujours à ces 

nouveaux géants 

Cependant, ce gain en influence 

dans l’aéronautique mondiale ne 

se fait pas dans tous les secteurs. 

Les pays émergents rattrapent 

difficilement leur retard 

technologique sur les 

composites. En effet, la maîtrise 

des propriétés de ce nouveau type 

de matériaux n’est pas évidente 

(anisotropie), et son application 

industrielle encore moins 

(prévision de rupture très peu 

fiable). Les Européens et 

Américains, qui travaillent depuis 

de nombreuses années dessus, 

commencent à produire des 

avions fiables en composites 

avancés, alors que Comac et 

Embraer viennent tout juste de 

sortir leurs premiers aéronefs 

dotés de plus 50% de composites. 
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Au niveau de la propulsion 

également, les pays émergents ne 

parviennent toujours pas à se 

hisser au niveau des occidentaux. 

La complexité des systèmes mis en 

œuvre dans un environnement 

très multidisciplinaire 

(combustion, aérodynamique, 

matériaux, structures,…) les 

empêche de pouvoir lutter à 

armes égales contre les pays 

occidentaux, à une époque où la 

consommation en carburant est 

un facteur crucial pour les 

compagnies aériennes et où le 

moindre écart sur ce point peut 

faire toute la différence. En effet, 

les coûts liés au carburant ont 

continué à augmenter jusqu’à 

atteindre 50%, voire plus, des 

coûts d’exploitation des 

compagnies aériennes (alors qu’ils 

se situaient aux alentours de 33% 

en 2014).  

Tandis que les réserves en 

énergies fossiles continuent de 

s’amenuiser, la production de 

biocarburants s’est déjà 

développée depuis les années 

2020. Le point fort des pays 

émergents est leur grande 

capacité à produire des carburants 

alternatifs. Cependant, les 

caractéristiques énergétiques des 

hydrocarbures, demeurées 

inégalées jusqu’à présent, les 

rendent indispensables à 

l’aviation. Or, les biocarburants 

(biodiesel à base d’huile Jatropha 

ou bioéthanol à base de canne à 

sucre, par exemple) ont des 

caractéristiques énergétiques qui 

s’approchent de celles du 

kérosène, et leurs émissions de 

CO2 sur l’ensemble de leur cycle 

de vie sont bien inférieures (de 50 

à 80 %), grâce à la photosynthèse 

de la plante lors de sa croissance.  

 

Le Brésil a été leader dans ce 

domaine, en convertissant 

progressivement sa production 

d’éthanol pour son parc 

automobile (devenue désuète avec 

l’arrivée des voitures électriques) 

vers la production de bio-

carburant pour l’aviation civile et 

militaire. Il a donc 

progressivement rejoint le statut 

stratégique des pays du Moyen-

Orient concernant l’aviation. En 

2030, les biocarburants 

représentent environ 30% de la 

part de carburant de l’aviation 

commerciale, et ils devraient 
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remplacer quasiment entièrement 

le kérosène issu d’énergies fossiles 

d’ici 2050, non par épuisement de 

ces dernières, mais tout 

simplement par son prix devenu 

plus avantageux. 

Des exploitations d’algues en mer 

ont aussi déjà commencé. Elles 

présentent le double avantage 

d’être plus productives et de 

limiter l’occupation des surfaces 

agricoles. Or, il est crucial de ne 

pas déborder sur la production 

alimentaire, d’autant plus que la 

population continue d’augmenter 

(8,3 milliards aujourd’hui, et 9,5 

milliards en 2050). Là encore, le 

Brésil mais aussi l’Inde, avec leurs 

immenses zones côtières et leurs 

climats propices à l’exploitation 

possèdent de grands atouts et font 

partie des acteurs majeurs dans le 

développement et 

l’implémentation de cette 

industrie. 

Cependant, le monde est conscient 

que les biocarburants ne 

présentent qu’une solution 

temporaire, et des recherches sont 

déjà en cours vers la propulsion 

hybride. Il s’agirait de combiner 

une turbine (fonctionnant avec les 

biocarburants) avec un système 

électrique et une batterie, reliés à 

un grand nombre de fans 

(soufflantes). Les fans sont 

actionnés grâce à l’énergie 

électrique provenant de la batterie 

par l’intermédiaire de 

supraconducteurs pour éviter les 

pertes énergétiques, tandis que la 

turbine est actionnée pour 

recharger la batterie seulement 

lorsque cela est nécessaire 

(montée, croisière). Cette solution 

nécessite un grand nombre de 

technologies encore à leurs 

prémisses à l’heure actuelle. C’est 

pourquoi les motoristes se sont 

regroupés au sein d’entités afin 

d’effectuer des recherches 

ensemble. A l’heure actuelle, il 

existe plusieurs consortiums 

occidentaux (dont un comptant 

une participation du Brésil), et un 

consortium sino-russe. Les 

différents projets sont encore à 

l’étude, mais pour l’instant le 

consortium sino-russe accuse 

encore un grand retard par 

rapport aux autres.  
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Une démographie 

explosive…  

n 2014, la population 

mondiale avait déjà 

dépassé les 7 milliards 

d’individus. En 2030, elle est 

maintenant de 8,3 milliards de 

personnes, et elle devrait 

atteindre 9,5 milliards d’ici 2050. 

Les plus grandes densités de 

population en 2030 se situent en 

Chine et en Inde, et plus 

généralement en Asie du Sud-

Est, ainsi que dans certaines 

régions d’Afrique (Nigeria, 

Congo, Ethiopie).    

Cette croissance démographique 

apparaît toutefois bien faible en 

comparaison de celle du nombre 

de passagers : de 3,3 milliards de 

passagers transportés en 2014, 

on devrait passer à 16 milliards 

en 2050 ! Sans compter le 

transport de fret qui sera 

multiplié par 10 environ. En 

effet, le développement rapide 

des pays émergents comme les 

BRIC mais aussi l’Indonésie, la 

Malaisie, le Vietnam, le Mexique, 

la Turquie, etc. ont permis à 

leurs habitants d’accéder à de 

nouvelles richesses, et de 

pouvoir prendre l’avion plus 

facilement. Ainsi, la croissance 

démographique et économique 

combinée génère une véritable 

explosion du trafic aérien dans 

ces pays. 

De plus, face à la raréfaction du 

pétrole et à la prise de 

conscience environnementale, la 

croissance du trafic aérien a 

grandement ralenti aux Etats-

Unis, voire a diminué en Europe, 

au profit du transport ferroviaire 

qui s’est considérablement 

développé, utilisant l’énergie 

électrique, moins chère et plus 

propre. Or, l’Asie est beaucoup 

moins affectée par l’éthique 

environnementale et ne peut pas 

développer le transport 

ferroviaire partout de par sa 

E 

Les nouveaux barycentres du marché aérien  
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situation géographique 

(nombreuses côtes et archipels, 

Himalaya). Elle ne subit donc pas 

le même phénomène. 

L’Asie devient alors le nouveau 
cœur du transport aérien 

mondial, avec un nombre de 
passagers transportés qui bondit 
d’années en années ! La Chine a 
dépassé les Etats-Unis et 
possède le plus grand trafic 

Tableau 1 - Source: Airbus 

aérien domestique au monde, 

et ne cesse de créer de nouveaux 

aéroports. L’Inde, la plus rapide 

à développer son marché 

domestique, possède le 6ème 

trafic aérien domestique grâce à 

un taux de croissance record de 

9,8% par an, et ses aéroports 

sont en permanence saturés. 

Puis l’Indonésie, la Malaisie, les 

Philippines, le Vietnam, et la 

Thaïlande complètent le tableau.   

source : Airbus 

D’autres régions sont aussi en 

plein essor : l’Amérique du Sud 

continue de se développer 

rapidement, la Turquie devient 

quasiment le 4ème mousquetaire 

des compagnies du Golfe, tandis 

que l’Afrique s’éveille, se 

développe progressivement et 

permet à de plus en plus 

d’Africains de prendre l’avion. 

Cependant, cette croissance ne 

se fait pas sans mal. Le prix du 

carburant augmente de 

manière continuelle, alors 

que la libéralisation du ciel 

s’est poursuivie partout 

dans le monde, permettant 

une situation concurrentielle 

encore plus intense. Pour y 

faire face, les grandes 

puissances sont contraintes 

à faire appel à de nouveaux 

modèles économiques. 



86 

… associée à de grands 

changements 

La politique des compagnies est 

gouvernée par un facteur 

principal, l’économie du 

carburant. Pour cela, toutes les 

mesures sont employées en 

coordination avec le reste du 

monde aéronautique (aéroports, 

constructeurs). Le taxi électrique 

est rapidement mis en place, les 

procédures d’approches simples 

se font en continu avec les 

moteurs au ralenti, etc. Malgré 

cela, la flambée du prix du 

pétrole se répercute sur les prix, 

ce qui limite la croissance, et ce, 

partout dans le monde. Cela 

accentue la pression sur les 

constructeurs pour offrir des 

nouveaux modèles. Les premiers 

changements apparaissent dans 

l’aviation régionale, avec une 

recrudescence des 

turbopropulseurs (la vitesse plus 

basse, qui a peu de conséquences 

sur des petites distances, et la 

légère perte de confort sont 

largement compensées par le 

prix du billet, plus accessible) et 

la recherche accrue sur la 

propulsion hybride.  

En parallèle, la taille des avions 

continue à augmenter selon la 

croissance du trafic aérien (tout 

en restant au format bimoteur 

pour garder des coûts de 

maintenance et de carburant 

acceptables), et permet de plus 

grandes économies d’échelle. 

… qui permet un essor 

commercial 

Les nouveaux barycentres du 

transport aérien ont également 

des conséquences commerciales 

importantes sur les compagnies 

aériennes. L’axe transatlantique, 

pourtant saturé dans les années 

2010, a été dépassé dès 2020 par 

les axes transpacifique et  

transcontinental entre respecti-

vement l’Amérique et l’Asie, et 

l’Europe et l’Asie.  

Les grandes gagnantes de 

2030 sont les compagnies du 

Sud et de l’Est asiatiques. Les 

plus importantes comme 

Singapore Airlines, Cathay 

Pacific, Air China se sont 

consolidées, tandis que d’autres 

ont poursuivi leur croissance 

(Malaysia Airlines, Vietnam 

Airlines, Air Asia). Leur 
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croissance est progressive, car 

elles ont été encore un temps 

freinées par les politiques 

protectionnistes occidentales 

pour préserver les parts de 

marchés des grandes « majors » 

américaines et européennes; 

celles-ci ont d’ailleurs renforcé 

leur puissance grâce à des 

fusions. Mais ces mesures ont 

progressivement cédé face à la 

pression de la mondialisation et 

la libéralisation du ciel. Les 

compagnies asiatiques sont donc 

portées par les deux nouveaux 

axes long-courriers très 

importants et par un marché 

domestique en pleine explosion, 

qu’elles exploitent à travers leur 

low-cost régionale.  

La Chine, notamment, a vu ses 

principales compagnies 

aériennes gagner de l’influence 

sur le réseau mondial. L’Inde 

possède aussi des hubs 

importants et des compagnies 

aériennes influentes sur le 

marché mondial, bien qu’en 

retard par rapport à la Chine. 

L’Indonésie, la Malaisie, le 

Vietnam, les Philippines et la 

Thaïlande ont développé leurs 

compagnies aériennes et la 

capacité d’accueil de leur hub 

situé dans leur capitale, 

notamment en alimentant les 

liaisons internationales de leur 

compagnie nationale grâce aux 

compagnies low-cost qui se 

développent facilement dans 

cette région d’îles où le train n’a 

pas sa place. 

Néanmoins, il est intéressant de 

noter que les compagnies 

aériennes low-cost de la région 

ont accompagné avec un peu 

trop d’empressement la 

croissance du marché. Les méga-

commandes de plus de 200 

avions des années 2010 pour se 

tailler la part du lion, associées à 

la naissance d’une multitude de 

nouvelles compagnies low-cost, 

bien souvent des filiales de 

grosses compagnies axées sur le 

long-courrier (Air Asia, 

Singapore Airlines), ont abouti à 

une saturation du marché. Si la 

situation concurrentielle très 

tendue a accéléré la croissance 

déjà galopante du marché 

(nombreuses lignes, prix très 

bas), elle a aussi causé le 

naufrage d’un certain nombre de 

compagnies. Ainsi, la croissance 
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se poursuit, mais dans un 

marché saturé. 

Les compagnies aériennes 

brésiliennes profitent quant à 

elles de la production nationale 

de biocarburants pour obtenir 

des avantages significatifs sur le 

coût du carburant, comme le 

faisaient les compagnies du Golfe 

précédemment (Emirates, Qatar 

Airways, et Etihad). Elles 

connaissent alors une expansion 

époustouflante, et prennent une 

place importante sur le réseau 

mondial. 

Il s’agit plutôt de la tendance 

inverse pour les compagnies du 

Golfe. Ces dernières sont parmi 

les plus grandes et les meilleures 

du monde, et bénéficient de hubs 

aux capacités inégalées (Dubaï, 

Doha, Abu Dhabi). Mais la 

raréfaction des énergies fossiles 

impliquent une montée de leur 

coût opérationnel, et leur 

croissance est aujourd’hui 

équivalente à celle des 

compagnies européennes ou 

américaines. Leur statut 

géographique stratégique leur 

permet encore de maintenir leur 

place prédominante malgré un 

environnement extrêmement 

agressif pour les avions, mais la 

récente diminution de la 

production de pétrole du Golfe 

sonne le début d’un certain 

déclin. 

… au profit des 

infrastructures 

Pour pouvoir supporter cette 

explosion démographique du 

transport aérien en Asie , il est 

nécessaire de développer 

rapidement de nouvelles 

infrastructures.  

La plupart des richesses et des 

centres d’affaires continuent de 

se situer dans les grandes villes: 

le système « hub & spoke » (des 

lignes régionales desservent un 

aéroport central doté de liaisons 

internationales) est donc 

maintenu. Et le système « point 

à point » (ligne directes sur des 

villes secondaires sans nécessité 

de passer par le hub) s’est 

développé en complément du 

premier système, pour répondre 

à la demande du marché. 

De plus, profitant de la très forte 

concentration de population sur 

les zones côtières de la Chine, les 

lignes de train à grande vitesse 
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sont très importantes le long du 

littoral (depuis Harbin jusqu’à la 

frontière sud du pays). Plutôt 

que de vouloir affronter ce 

concurrent redoutable, les 

compagnies aériennes chinoises 

ont élargi le système hub & 

spoke avec les liaisons en train à 

grande vitesse sur la base d’un 

modèle de partage de revenus 

(alliance Air-Rail), et ont 

appuyé la création de gares 

directement dans les aéroports. 

L’aviation régionale demeure 

relativement importante pour 

les liaisons les plus distantes 

(par exemple, Beijing – Hong-

Kong) et entre la zone côtière et 

le reste du pays.  

Afin d’absorber la croissance 

exponentielle du trafic aérien, la 

Chine et le reste de l’Asie du Sud-

Est doivent s’engager dans 

l’extension de leurs grands hubs 

et la création de nouveaux 

aéroports. Leur principal objectif 

est d’éviter la congestion du ciel 

aérien, ce qui implique la 

construction rapide d’aéroports 

performants, avec des hubs 

d’une capacité jusque-là 

inégalée: les nouveaux 

aéroports de Beijing, 

Guangzhou, Hong-Kong, et 

Shanghai visent un trafic de 

200 millions de passagers par 

an pour 2050. De même, l’Inde, 

le Brésil et la Russie développent 

leurs capacités aéroportuaires 

rapidement, pour accompagner 

la croissance des compagnies de 

ces Etats. D’autre part, l’Europe 

et les Etats-Unis perdent 

énormément de capacités de 

correspondances, au profit des 

aéroports d’Istanbul, de Moscou, 

de Dubaï, et de Beijing qui sont 

en passe de devenir les nouvelles 

plates-formes mondiales. 

Les nouvelles puissances du 

trafic aérien profitent de cette 

ascension miraculeuse pour 

mettre en place de nouveaux 

systèmes et ainsi faciliter les 

transitions dues aux avancées 

technologiques, d’autant plus 

que les investissements 

colossaux sont en grande partie 

financés par les profits non 

moins importants des aéroports 

actuels. Ainsi, dès 2025, les 

nouveaux aéroports construits 

étaient équipés de voies de 

circulation (taxiway) dotées de 

lignes électromagnétiques avec 

des tracteurs automatiques 
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conduisant les avions entre les 

pistes et les portes 

d’embarquement, ce qui permet 

d’effectuer le roulage au sol avec 

les moteurs éteints. Le 

lancement du programme des 

drones commerciaux chinois 

s’est aussi fait en étroite 

synchronisation avec la 

construction de nouveaux 

aéroports disposant de la 

technologie nécessaire pour 

accueillir ces nouveaux 

appareils. La Chine est leader 

dans ces domaines, et elle donne 

le ton pour les autres pays du 

Sud-Est qui suivent rapidement 

de manière à garder des 

aéroports compétitifs. 

 

… et qui appelle à une 

nouvelle gestion du 

trafic aérien 

Malgré cela, dès 2025, on 

observe une grande saturation 

du trafic aérien en Asie, encore 

plus importante que celle qui 

sévit en Europe, ce qui pousse la 

Chine à accélérer le 

développement du programme 

de drones commerciaux, dont le 

projet est déjà avancé. 

Depuis 2020, quelques efforts 

ont été faits pour 

décongestionner le trafic aérien. 

La communication avec les 

contrôleurs aériens s’effectue 

désormais uniquement par 

satellite, et la trajectoire des 

avions passant par les balises de 

navigation a été remplacée par 

une navigation GPS, plus simple, 

plus rapide et plus économe en 

carburant. Les espaces aériens 

ont aussi été reformés, et sont 

plus grands et parfois 

transfrontaliers (dans le cas de 

petits pays, comme le Vietnam 

ou le Laos, ou de l’Union 

Européenne), ce qui facilite la 

communication avec les pilotes. 

Néanmoins, si ces améliorations 

ont permis de désengorger un 

peu le volume de trafic aérien, 

elles ne sont pas suffisantes. 

La Chine, pour pallier à ce 

problème limitant le trafic, a été 

pionnière dans le 

développement d’un système de 
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trafic aérien automatisé. Tous les 

aéronefs évoluant dans un 

volume d’air défini sont gérés 

dans les 3 dimensions spatiales 

mais aussi au niveau du temps, 

de manière à fluidifier au 

maximum le trafic. Les 

ordinateurs sont chacun en 

charge d’un volume d’air donné, 

et se transmettent les aéronefs 

au fur et à mesure de leur 

évolution dans l’espace aérien. 

La mise en place de ce système, 

intervenant sur les 4 dimensions 

(les 3 dimensions spatiales et la 

dimension temporelle), implique 

une double automatisation du 

contrôle aérien et des 

aéronefs. Si, comme nous 

l’avons vu précédemment, la 

maturité des technologies 

nécessaires est acquise, 

l’implémentation progressive 

constitue le cœur du problème : 

nouveau système de gestion du 

contrôle aérien et d’organisation 

des vols, et nouvelle 

réglementation. 

En effet, la transition entre ces 

deux types de gestion du trafic 

aérien fondamentalement 

différents et la maîtrise du trafic 

aérien automatisé laissent 

présager des difficultés à cause 

du manque de maîtrise de la 

technologie (nombreux retards, 

aéroports encore plus 

congestionnés). C’est pourquoi la 

Chine a prévu dans un premier 

temps de ne lancer son drone 

commercial que sur quelques 

lignes domestiques, avec des 

nouveaux aéroports ayant la 

capacité d’accueillir les drones. 

Ces derniers disposent de 

couloirs aériens réservés et 

séparés du reste du trafic 

conventionnel, et possèdent la 

priorité lors des décollages et 

des approches sur les aéroports. 

On peut aussi compter sur les 

incitations du gouvernement et 

l’effort national, très développé 

dans la culture chinoise, pour 

faciliter la transition énorme qui 

est requise, et augmenter 

progressivement les capacités du 

système de contrôle aérien 

automatique au fur et à mesure 

de l’arrivée des nouveaux 

drones.  

L’Europe et les Etats-Unis 

souhaitent aussi mettre en place 

leur propre système de contrôle 

aérien automatisé, afin de 

concurrencer celui de la Chine. 
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Leur technologie est plus 

mature, ce qui devrait permettre 

une transition plus fluide, mais 

les hésitations des autorités 

politiques à effectuer cette 

rupture technologique et 

l’aversion du public occidental 

pour les drones commerciaux 

leur ont fait prendre du retard 

sur la Chine. Les deux systèmes, 

qui devraient s’étendre 

rapidement à l’échelle mondiale, 

seront cependant compatibles, 

pour permettre une bonne 

gestion mondiale du trafic.  

Le trafic aérien automatisé 

présente de nombreux 

avantages. Tout d’abord, il 

permet de fluidifier le trafic, car 

chaque créneau de décollage est 

décidé à l’avance par l’aéroport 

et attribué à une compagnie 

aérienne, ce qui permet d’éviter 

les files d’avions en attente pour 

le décollage. De même pour les 

atterrissages, car la météorologie 

ayant fait des progrès 

significatifs, les horaires prévus 

d’arrivée sont de plus en plus 

précis. La gestion d’attribution 

des portes d’embarquements est 

aussi améliorée. Par ailleurs, la 

planification totale du vol et la 

prévision de l’heure 

d’atterrissage permet 

d’optimiser les trajectoires et 

notamment d’effectuer des 

approches continues encore plus 

précises avec les moteurs au 

ralenti, ce qui rend les vols plus 

rapides et plus économes en 

carburant.  

 

 

Un monde qui reste sous 

tension… 
 

n dépit des rêves 

humanistes, le monde en 

2030 n’est pas plus 

pacifique qu’en 2014. La 

raréfaction des ressources 

E 

       L’Aéronautique, une arme géopolitique 
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génère de grandes tensions, 

transfrontalières pour 

l’approvisionnement en eau, ou 

plus globales lorsqu’il s’agit des 

matières premières comme les 

terres rares, les métaux (comme 

le titane), ou les énergies 

fossiles. Alors que la 

mondialisation bat son plein, les 

intérêts économiques prennent 

de plus en plus une dimension 

internationale, et sont par 

conséquent toujours plus liés 

aux intérêts géopolitiques des 

pays. 

La situation climatique reste par 

ailleurs tout autant 

catastrophique qu’en 2014. Une 

réponse mondiale et concertée à 

ce problème est indispensable en 

vue de solutions durables 

censées assurer l’avenir de la 

planète. L’influence de chaque 

état sur la scène internationale 

définira alors les intérêts qu’il 

pourra tirer de ce nouveau 

facteur externe, d’une très 

grande importance dans le 

secteur aéronautique (par 

exemple, une réglementation 

plus environnementale 

avantageant la technologie 

développée par un pays).  

Ces problématiques mettent 

ainsi en évidence les différentes 

tensions que chaque pays tente 

de régler à son avantage grâce à 

son influence géopolitique, qui 

est grandement liée aux forces 

militaires dont il dispose. Les 

armées ont également un 

pouvoir dissuasif, voire coercitif ; 

sans compter la guerre de 

l’information qui, elle, ne connaît 

jamais de répit. Développer et 

maintenir au plus haut niveau 

ses forces militaires est donc un 

enjeu stratégique prioritaire 

pour les grandes puissances de 

demain. 

… et influence les 

ambitions militaires des 

Etats 

 
Parfaitement conscients de cette 

perspective, les pays émergents 

poursuivent le développement 

de leurs armées, et surtout de 

leurs forces aériennes, qui sont 

très présentes dans la recherche 

d’information et souvent les 

premières à entrer dans les 

conflits. La Guerre Froide est 

terminée depuis bien longtemps, 

mais la course à la technologie, 

elle, n’a jamais cessé.  
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Ainsi, la Chine a dépassé les 

Etats-Unis et possède 

aujourd’hui la plus grosse flotte 

aérienne militaire au monde. 

Elle affiche un caractère très 

indépendantiste en ayant 

développé ses propres avions de 

chasse, ses propres avions de 

transports, et lancé ses propres 

satellites espions. Elle ne s’est 

associée que sur quelques 

programmes militaires bien 

spécifiques, comme le 

développement d’un hélicoptère 

militaire de très lourd tonnage, 

et toujours avec la Russie.  

L’Inde n’est pas en reste, et sa 

flotte d’avions militaires est 

désormais la 4ème au monde, 

derrière celles des Etats-Unis et 

de l’Union Européenne, preuve 

d’une récente croissance 

impressionnante ! En effet, les 

tensions avec le Pakistan, et sa 

volonté d’apparaître sur la scène 

internationale et de ne pas subir 

de pressions géopolitiques de 

son voisin chinois, sont autant 

d’arguments pour investir dans 

le militaire. Pays très prometteur 

en matière d’investissement 

aéronautique depuis la fin des 

années 2000, et disposant de peu 

d’expérience dans la 

construction aéronautique 

militaire, elle a accueilli toutes 

sortes de partenariats, tant 

occidentaux que russes ou 

brésiliens pour pouvoir 

augmenter la taille de son armée 

à un rythme effréné. Ces 

partenariats sont très divers, 

allant de la production sous 

licence d’équipements avec 

Thalès ou Honeywell au 

développement d’un nouvel 

avion de 5ème génération avec 

Sukhoï. Cela a permis de 

développer ses connaissances 

militaires, notamment au travers 

de sa principale entreprise sur ce 

secteur, HAL (Hindustan 

Aeronautics Limited). Et la 

Russie est devenue son 

principal partenaire, car elle 

est plus disposée à partager sa 

technologie que les pays de 

l’Ouest. 

En effet, la Russie a réalisé 

qu’elle ne peut pas investir 

autant qu’elle le souhaiterait 

dans son armement, de par son 

PIB moins important que 

d’autres pays comme la Chine, 

les Etats-Unis, ou l’Inde. 

Cependant, elle possède une très 
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grande expérience aéronautique 

militaire, acquise lors de son 

passé soviétique, et c’est 

pourquoi elle a cherché à 

effectuer des partenariats. Elle 

s’est notamment fortement 

associée avec l’Inde, mais 

continue à développer certaines 

technologies sur lesquelles elle 

possède une grande expertise de 

manière plus autonome, comme 

les hélicoptères de combats. 

Aujourd’hui, le partenariat avec 

l’Inde se poursuit avec le 

développement conjoint d’un 

d’UCAV (Unmanned Combat 

Aerial Vehicule). La combinaison 

des connaissances en 

construction aéronautique du 

côté russe, et en informatique et 

électronique embarquée du côté 

indien, ont établi un mariage 

parfait. Le principal souci fut 

cependant les retards, la Russie 

comme l’Inde n’étant pas connus 

pour leur respect du calendrier. 

Aujourd’hui, le premier vol est 

prévu pour 2032, alors que la 

Chine, les Etats-Unis et l’Union 

Européenne possèdent déjà des 

escadrons de drones de combat. 

Ce partenariat permet par 

ailleurs de rapprocher 

diplomatiquement l’Inde et la 

Russie. En effet, les deux 

disposent alors de la même 

technologie de pointe, ce qui leur 

donne plus de poids vis-à-vis de 

leur puissant voisin qu’est la 

Chine. 

Face à ces trois géants militaires, 

le Brésil apparaît en retrait. Il 

appartient à une région du globe 

plutôt pacifique où les conflits 

transfrontaliers n’ont pas lieu 

d’être, car l’eau est abondante. 

De plus, sa politique 

internationale a toujours été très 

non-interventionniste. Par 

conséquent, le développement 

de son armée n’est pas aussi 

important. Néanmoins, les 

brésiliens assurent leur présence 

dans l’industrie militaire grâce à 

Embraer, qui a poursuivi son 

développement sur le créneau 

des avions de transports, 

alignant maintenant plusieurs 

modèles en plus du KC-390. 

D’autre part, ils signent quelques 

accords de coopération sur des 

programmes militaires, avec 

Airbus au travers de l’usine de 

production Hélibras pour le co-

développement d’un nouvel 

hélicoptère de transport 
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militaire, et avec la Russie, qui, 

comme le Brésil, n’a pas une 

armée d’une taille permettant de 

justifier les investissements à 

elle seule. 

Les autres pays émergents 

(Turquie, Indonésie, etc.) se 

contentent d’acheter leurs 

armements aux pays les plus 

offrants ou en fonction de leurs 

alliances politiques, tantôt aux 

pays occidentaux, tantôt aux 

BRIC. Ils ne font pas partie des 

acteurs principaux de 

l’aéronautique militaire, car ils 

n’ont pas les moyens d’accéder 

aux technologies de pointe (ou 

alors seulement sur quelques 

projets spécifiques, d’envergure 

limitée) ou parce que leur armée 

n’est pas suffisamment 

importante. 

La course aux nouvelles 

technologies se poursuit en 

2030, sans perdre en intensité, 

au contraire! Les programmes 

militaires des Etats-Unis, de 

l’Union Européenne, et d’Israël 

restent les meilleurs en la 

matière, surtout concernant les 

drones et les technologies de la 

guerre de l’information, mais les 

pays émergents rattrapent 

rapidement leur retard, et la 

Chine a déjà réussi à s’affranchir 

des produits occidentaux. 
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Les pays émergents ont donc acquis une très forte influence dans le 

milieu aéronautique, avec en tête la Chine, suivie du Brésil, de la Russie et 

de l’Inde. Leur progression époustouflante dans le secteur leur a permis 

de devenir des concurrents du gabarit de ceux des occidentaux. Cette 

tendance devant se poursuivre grâce à leur positionnement au cœur de la 

croissance mondiale, ils s’apprêtent à devenir des leaders aéronautiques 

mondiaux d’ici 2050. Néanmoins, le secteur évoluant au sein de la très 

haute technologie, les pays européens ainsi que les Etats-Unis conservent 

une prédominance sur certaines technologies, notamment celles de la 

propulsion. La prise de leadership ne se fera pas sur tous les domaines, 

pour le moment.  

De plus, les BRIC mais aussi l’Indonésie, la Turquie, etc. possèdent un 

atout de taille : ils forment aujourd’hui le cœur de la croissance 

aéronautique, tant au niveau du transport aérien que pour la défense, 

grâce à l’ambition débordante de leurs armées. Cette demande très forte 

leur permet de soutenir l’amélioration progressive de leur offre, et de 

gagner encore en influence par leur positionnement central sur les 

échanges aéronautiques. 

Ainsi, il n’y pas de renversement de l’hégémonie occidentale par les 

nouveaux entrants, mais l’apparition d’une situation différente, plus 

équilibrée, entre pays matures et ceux qui le deviennent, entre 

compétition et coopération, et plus complexe car elle prend en compte de 

plus en plus de nouveaux facteurs (situation climatique, rareté des 

ressources). Ce nouveau paysage bat au rythme de la croissance insatiable 

des pays émergents, qui attirent tous les regards du monde aéronautique. 

Cette évolution va-t-elle se stabiliser en 2050, ou sera-t-elle bouleversée 

par de nouvelles circonstances, comme l’éveil de l’Afrique ? En effet, cette 

dernière, avec sa croissance démographique encore très importante et le 

développement économique de ses pays qui ne fait que commencer, est le 

marché de demain et attire déjà de nombreux appétits. 

Conclusion 
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Quatrième Prix 

Jérôme WURSTER  

& 

Fabien KOUTCHEKIAN 

Ecole des Mines d’Alès 

Après deux années de classes préparatoires très enrichissantes tant 

scientifiquement qu’humainement, nous avons choisi d’intégrer l’Ecole des 

mines d’Alès pour son caractère pluridisciplinaire. Son étiquette d’ingénieur-

entrepreneur nous sied à ravir : associer notions techniques, management ou 

encore stratégie, c’est marcher vers le métier de nos rêves ! Celui qui nous 

permettra d’assouvir notre soif d’apprendre, de découvrir le monde et de faire 

preuve d’adaptabilité. Des projets ? Nous en vivons aujourd’hui en même 

temps que nous en formons pour demain. Fabien gère près de 150.000€ en 

tant que trésorier du gala depuis le commencement de son échange au Brésil. 

Jérôme était responsable des projets de la junior-entreprise pendant son stage 

en Suisse avant de s’envoler vers la Norvège. Mais le projet qui nous a tenu le 

plus à cœur est bien celui de l’USAIRE. En effet, il nous a permis de nous 

découvrir une passion pour le domaine de l’aéronautique, mais il nous a 

surtout permis de mettre sur pied un duo efficace par sa complémentarité et sa 

cohérence. A travers l’équipe que nous avons constituée, le concours nous a 

apporté à chacun un partenaire et un compagnon, et cette émulation n’en est 

qu’à ses prémices puisqu’elle va éclore, nous l’espérons, au sein d’un projet 

entrepreneurial. Certains de la diversité des compétences qu’un tel projet 

nécessite, nous préparons tous deux une formation complémentaire. 

Fabien Koutchékian & Jérôme Wurster 

Le Jury a apprécié une réflexion foisonnante et originale qui fait preuve d’un 

bel effort de recherche et de présentation. 
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Prix spécial du Jury 

Christelle LONGO 

ESTACA 

“Lors de mon premier vol en avion j’ai tout de suite été attiré par cet 

environnement : L’élégance des hôtesses, les pilotes que je regardais avec 

admiration, l’excitation liée au voyage et cet Airbus qui m’intriguait et me 

fascinait à la fois…  

Après le baccalauréat et une année aux Etats-Unis, j’ai intégré l’ESTACA 

pour y suivre une formation d’ingénieure en aéronautique tout en prenant des 

cours de pilotage à côté.  

J’ai beaucoup apprécié le sujet de cette année, celui-ci permettant de se 

projeter assez loin dans le futur et de réfléchir à une problématique 

intéressante sur l’évolution de la montée des pays émergents dans 

l’aéronautique.  J’ai essayé de rester réaliste tout en laissant la porte ouverte 

à des idées un peu plus en rupture, afin de définir le plus clairement possible 

ma vision du paysage aéronautique en 2030. 

Aujourd’hui en double diplôme à l’université de Cranfield (Air Transport 

Management), je souhaiterais par la suite m’orienter vers la stratégie ou le 

consulting”. 

Christelle Longo 

 

Le Jury a apprécié chez cette double lauréate du Student Award (2012 et 

2014) la clarté de sa réflexion et le réalisme d’une analyse qui ne laisse aucun 

aspect de côté.  
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Les pays émergents dans le panorama aéronautique  

civil et militaire en 2030 

La grande rupture, c’est probablement de cette façon-là que les cours 

d’histoire relateront cette période. Alors que les niveaux de vie commencent à 

converger, le monde n’a rarement été tant divisé. Les technologies et les pays 

autrefois considérés comme émergents ont évolué bien trop rapidement, bien 

plus rapidement que la capacité de l’Homme à s’adapter aux changements 

qui l’entourent. Si le paysage aéronautique n’a pas été transformé, il reflète 

cependant la désorganisation mondiale qui règne.  

La place des pays émergents 

En 2030, la chine a depuis longtemps rattrapé et même dépassé les Etats-

Unis en terme de PIB, alors que l’Inde et le Brésil sont devenus très influents 

dans le domaine de l’aéronautique. D’autres pays comme le Pakistan, l’Iran 

et le Mexique commencent à se détacher et à se positionner comme acteurs 

majeurs de l’aéronautique.  

On observe depuis 2025 un très fort ralentissement de la croissance des pays 
émergents. En parallèle, leurs technologies commencent à être prises au 
sérieux par les occidentaux.  

Les inégalités restent très fortes dans les pays émergents et les pays 
occidentaux ont toujours un poids important dans l’aéronautique.  

La recherche et l’éducation : Des paris gagnants 
« Les étudiants d’aujourd’hui sont les ingénieurs de demain ». Au milieu des 
années 2010 les universités chinoises se développent et commencent à se 
démarquer dans les classements les plus prestigieux. En 2030, le top 5 n’est 
plus réservé aux universités américaines avec l’entrée en 5e position de 
l’Université de Beijing BUAA (Beijing University of Aeronautics and 
Astronautics), particulièrement reconnue pour sa formation en aéronautique. 
L’inde qui 20 ans auparavant investissait massivement dans la recherche, 
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possède de nombreux ingénieurs reconnus dans le monde entier et devient 
une référence dans le secteur. 

Tensions économiques 
La Chine a pendant longtemps été accusée de sous-évaluer sa monnaie et 
donc de favoriser les exportations. Celle-ci a été contrainte de la réévaluer 
suite à de nombreuses manifestations du people chinois réclamant l’accès à 
une vie de meilleure qualité et notamment à la possibilité de voyager. Une 
autre raison serait la pression mise par les Etats-Unis en ce qui concerne des 
taxes potentielles sur les produits chinois. Cette réévaluation a mis à mal la 
croissance chinoise quelques temps, jusqu’à ce que le pays se réorganise. 

Les tensions associées aux valorisations de monnaies ont fait ressurgir de 
nombreux débats sur le retour à l’étalon or. Nombreux pays ont autorisé les 
paiements en or. Les PEA (pays émergents de l’aéronautique), désirant 
échapper au système de payement SWIFT, utilisent en 2030 ce moyen de 
payement pour de grosses transactions, notamment dans l’aéronautique 

Les PEA (Pays Emergents Aéronautique) 
Les pays appelés Pays Emergents Aéronautique sont ceux qui ont connu une 
forte croissance dans le secteur ces 20 dernières années. On retrouve 
notamment les BRIC (Brésil Russie Inde Chine), mais aussi le Mexique, le 
Moyen-Orient, l’Afrique du sud, la Turquie et le Pakistan. 

 

. 

 

 

 

Dates clés 

2012 : Importations de 

pétrole Iranien payé en Or 

par la Chine 

2020 : Réévaluation du Yen 

 

Beijing University, 5e université 

mondiale en 2030 
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Aéroports et compagnies aériennes 

 

Des aéroports sur l’eau et décentrés 
Alors que la plupart des pays Européens et Américains possèdent 
principalement des aéroports centrés autour des grandes villes, la plupart 
des pays émergents ont opté pour des aéroports décentrés. Moins de 
nuisances sonores, plus d’espaces et des avions qui circulent 24h/24, les 
aéroports sont devenus de vraies villes desservies directement par le 
développement de voies ferrées ainsi que de nombreux bus électriques. 

Malgré les fortes oppositions liées à l’environnement, de nombreux 
aéroports ont été construits sur l’eau, par manque de place ou bien par 
stratégie. Les aéroports n’hésitent plus à tenter de se démarquer de la forte 
concurrence entre les grands hubs internationaux, on y retrouve des hôtels, 
des salles de réunion, des supermarchés, salons de beauté et même des 
garderies. 

Ces aéroports ont permis aux pays émergents de mieux gérer l’augmentation 
de trafic et de devenir des Hubs importants et de choix pour de nombreuses 
compagnies aériennes. Ils ont en effet profité de la forte et rapide 
augmentation de trafic que les pays occidentaux n’ont pas su absorber. 

En particulier, le Moyen Orient et la Turquie ont construit des aéroports 
stratégiques entre l’occident et les PEA 

Nouvelles destinations touristiques 
En parallèle avec le développement des aéroports dans les pays émergents, 
un nombre important de nouvelles destinations touristiques est apparu.  

D’abord principalement utilisés comme des Hub, pour des voyages d’affaires 
ou pour  les locaux partant en vacances, ils ont très vite été utilisés pour 
promouvoir des régions au fort potentiel touristique.  
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L’économie s’est alors retrouvée boostée par le développement des 
infrastructures de tourisme. Cela a permis notamment la création d’emplois 
dans des régions qui avaient plus de difficultés à se développer en raison de 
leur distance aux centres villes. 

Des compagnies dédiées aux touristes commencent à émerger un peu 
partout dans les PEA, notamment en Chine, en Inde et au Brésil.  

La suprématie des compagnies aériennes “émergentes” 
Alors que les compagnies occidentales tardent à renouveler leur flotte 
grandissante, en 2030 les compagnies émergentes possèdent les avions les 
plus récents. Ces compagnies bénéficient pleinement de leurs avantages et 
des économies d’exploitation réalisées par rapport aux anciens avions. Cela 
leur permet de maintenir des prix toujours plus concurrentiels. En 2030, 4 
des 5 plus grands compagnies mondiales sont des compagnies  provenant des 
PEA. Celles-ci bénéficient d’une excellente réputation à l’occident et les 
occidentaux sont de plus en plus nombreux à délaisser leurs compagnies 
nationales pour la concurrence. 

Le Boom de l’aviation d’affaire dans les PEA… 
L’aviation d’affaire a explosé dans les PEA. Certaines grandes entreprises 
chinoises et indiennes possèdent même leurs propres avions d’affaires et 
s’implantent stratégiquement autour des aéroports secondaires pour 
recevoir les clients. 

… Et le développement des aéroclubs 
L’augmentation des niveaux de vie dans les PEA a entrainé le développement 

de nouveaux loisirs Le nombre d’aéroclubs a été multiplié par 3 lors de ces 15 

dernières années. L’augmentation d’avions de tourisme a imposé aux PEA 

d’adopter des nouvelles règles. 

Stratégies Marketing 
Les PEA ont très vite compris l’intérêt que leur portaient les occidentaux en 

terme de marché.  

Alors que les aéroports occidentaux sont à la limite de la saturation, les 

nouveaux aéroports des PEA ne fonctionnent toujours pas à pleine capacité. 
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De nombreux accords ont été signés entre des compagnies aériennes, 

avionneurs, fournisseurs et PEA afin d’échanger des créneaux de vol en 

échange d’un apport technologique.  

Cela a entrainé des discussions très complexes et se déroulant sur plusieurs 

mois. Les compagnies nationales faisant pression sur les entreprises locales 

et les entreprises locales étant réticentes à donner des technologies sans y 

voir un intérêt direct. C’est en général sur des pourcentages de bénéfices que 

les entreprises acceptent de partager certains de leurs acquis technologiques. 

 

Une plateforme en plein milieu de l’océan ? 
Depuis 2025, des discussions  sont en cours pour l’installation de deux 

aéroports en plein milieu de l’océan. Le premier serait implanté entre 

l’Europe et les Etats-Unis et le second entre l’Asie et les Etats Unis. Les PEA 

qui ont lancé le projet espèrent obtenir le soutien et une aide financière des 

occidentaux. L’objectif des PEA est de créer 2 hubs principaux qui serviraient 

de redistribution dans les hubs secondaires. Les occidentaux sont réticents en 

raison de la « division » qui pourrait résulter des deux nouveaux aéroports. 

Nouveaux Business plans 
Les pays émergents ont su innover en terme de business plan. Des nouvelles 

compagnies ont vu le jour au milieu des années 2020 avec une vocation 

précise: maximiser leur taux de remplissage pour un prix minimum. Les 

passagers choisissent des plages horaires de départ ainsi qu’une date limite 

pour la confirmation d’un vol et le prix maximum qu’ils souhaitent payer pour 

le billet. Des algorithmes élaborés par des ingénieurs Indiens remplissent des 

avions virtuels et planifient  des vols selon les créneaux disponibles des 

compagnies ou les possibilités d’échanges de créneaux avec d’autres 

compagnies au fonctionnement similaire. Ce business plan n’est valable que 

pour les PEA où les aéroports ne sont pas saturés et donc où les créneaux 

sont flexibles. 
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Une nouvelle tendance s’est aussi développée, particulièrement en Chine ou 

les voyages d’affaires sont devenus beaucoup plus récurrents. Des sites de 

« coavionage » ont fait leur apparition. Ils permettent aux hommes d’affaires 

qui possèdent leur propres avions de proposer des places inoccupées lors 

d’un vol. Ce système a séduit car permet aux propriétaires de choisir leur 

heure de départ tout en ayant des frais diminués grâce à l’emport d’autres 

passagers. 

Lutte contre le terrorisme 
En 20 ans des nouvelles formes de terrorisme se sont développées. Les 

avions étant de plus en plus automatisés, les compagnies aériennes craignent 

des détournements d’avions à distance comme cela a été fait pour de 

nombreux drones. Le cyber terrorisme s’est nettement étendu et plusieurs 

avions ont noté des tentatives d’intrusions sur leur plan de vol. 

Vers un retour des compagnies occidentales ? 
Alors que tout semble aller pour le mieux du côté des compagnies des PEA, 

les compagnies occidentales préparent leur grand retour. En effet les 

avantages concurrentiels qu’avaient les PEA sont en train de diminuer petit à 

petit. Les compagnies occidentales modernisent leur flotte et espèrent 

profiter de la réduction des écarts de salaires pour revenir sur la scène 

internationale. 

 

 

Ces aéroports qu’on aime visiter 
(Mexique, Inauguré en 2025 après 
de nombreux retards) Guilin (Chine), 1ere destination 

touristique en 2030 
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Les drones en plein essor 
 

 

 

 

 

L’invasion des drones chinois 
En 2015, la Chine commence à faire ses preuves et à montrer son haut 

potentiel en termes de drones. Très vite, celle-ci concurrence les Etats-Unis 

et les drones chinois ont envahi le paysage aéronautique international. La 

Chine possède aujourd’hui la plus grande zone mondiale dédiée aux drones, 

zone que certains surnomment la « Silicon Valley du Drone ». Amazon a 

fortement contribué à l’essor des drones chinois avec l’achat en 2020 de plus 

de 5 000 drones pour assurer les livraisons. Plus récemment, la Chine a aussi 

créé la première compagnie de drones postaux pour particuliers. 

L’AéroComac, de la  Comapostale (filière de Comac créée en 2025) est vendu 

dans les zones couvertes par le service. 

Drones de combat 
La multiplicité des drones a démontré des avancées technologiques 

considérables. 

Une zone d’ombre est cependant à noter car les drones ont apporté avec eux 

de nouvelles formes de guerres. De nombreux écarts ont été commis ces 

dernières années. Des dealers ont utilisé des drones afin de transporter de la 

drogue et autres substances illicites, notamment au Mexique et au Brésil. Les 

Après le succès de son 

premier avion furtif, la 

Chine a lancé en 2025 la 

2e génération : Lijian 2 
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interventions ne se sont pas toujours bien déroulées et ont impliqué de 

nombreux civils,  ce qui a causé la colère de l’ONU.  

Des règlementations en retard 
Les PEA ont pris du retard sur la réglementation et l’encadrement de leurs 

drones. Suite à de nombreux accidents matériels, les premiers couloirs 

droniques commencent cependant à faire leur apparition. 

Des drones espions 
Les drones étant à présent accessibles à tous, il a été observé une 

démocratisation des drones espions. Que ce soit pour espionner son conjoint 

ou bien les grandes entreprises à fortes valeurs technologiques, des drones 

sont interceptés tous les jours. Les pays de l’Occident les utilisent pour 

surveiller les avancées des PEA alors que les PEA tentent d’acquérir des 

nouveaux savoirs. 

Ces drones espions ont vu naitre de nombreuses tensions entre la Chine, 

Japon, les Etats-Unis et l’Inde. 

1ers essais de vols sans pilote – Russie ? 
Les premiers essais de vols sans pilote commencent à avoir lieu. L’idée est 

d’intégrer progressivement les drones civils parmi les avions plus 

traditionnels. Ces drones ayant des capacités de plusieurs passagers, 

effectuent leurs premiers vols « à vide ». 
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«Etre tranquillement installé dans son canapé et se 

sentir observé. Les drones sont partout, voient tout, et 

contraignent à vivre volets fermés ceux qui veulent 

préserver un minimum d’intimité. »  

Evan Wilson, New York 2032 

 

 

“Egaré lors d’une randonnée, c’est un drone à 

détection thermique qui m’a retrouvé !” 

Xin Yuang, Chine  2029 

 

 

« La zone n’était plus sure, il fallait partir. Des combats allaient 

avoir lieu dans la zone près de chez nous afin d’intercepter des 

potentiels drones espions américains, et il fallait s’éloigner. Avant 

de partir, mon père vérifia que notre AéroComac n’avait pas déposé 

sa convocation au prochain congrès exceptionnel. Il en sortit un 

courrier et me tendit le dernier numéro de aerocosmos. » 

Serghei, Russie 2028 
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Avions civils : La retard des PEA 

Comac : La difficulté de s’imposer 

Les avions chinois ont mis du temps à convaincre les occidentaux. Livré à ses débuts 
exclusivement à des compagnies asiatiques, le Comac a dû faire face à de nombreux 
incidents non sans rappeler le début du TGV en Chine. En plus d’avoir accumulé de 
très nombreux retards affectant sa crédibilité, le Comac dans sa première version à 
déçu  en raison de nombreux objectifs non atteints et n’a pas su se détacher face aux 
avions remotorisés des deux géants Airbus et Boeing (737 Max et A320 Neo) 
 
Cependant ces avions commencent à faire leurs preuves et certaines compagnies 
occidentales attendent leurs premières livraisons 
 

Des avancées dans les monocouloirs 
Beaucoup de pays émergents ont dans le même sens que Comac lancé des 

projets de monocouloirs. La Russie a l’expérience de son Superjet 100, et la 

Turquie travaille actuellement sur la conception d’un avion de 150 places. 

 

Retards des PEA sur le long courrier 
Entre 2020 et 2030, de nombreux projet d’avions long-courriers ont émergé, 
notamment entre la Chine, la Russie. Cependant ces projets ont tous été 
rapidement abandonnés en raison des tensions politiques mais aussi du 
manque de connaissances techniques. Le marché est donc toujours dominé 
par Airbus et Boeing pour les vols longs courriers. 

L’Exeption d’Embraer 
L’avionneur Brésilien Embraer n’a quant à lui plus rien à prouver depuis 
longtemps. L’augmentation du trafic s’est répercutée très fortement sur les 
commandes et a obligé l’avionneur à installer des nouveaux sites de 
production partout dans le monde. Embraer s’est associé à de nombreux 
pays et rivalise aujourd’hui avec les plus grands.  



134 

Encouragé par le succès de son Phenom, Embraer annonçait en 2020 un 
nouveau projet pour 2030 : un avion à l’architecture adaptée pour des 
vitesses de croisières plus faibles. L’annonce a beaucoup étonné dans le 
monde aéronautique mais Embraer n’a pas plié. En effet, un avion prévu pour 
des vols à plus faibles croisières consomme beaucoup moins qu’un avion 
traditionnel en vitesse plus faible, car son fonctionnement nominal est plus 
adapté. Sur une distance régionale  la différence en abaissant légèrement la 
vitesse est moindre et n’est donc pas particulièrement ressentie par les 
passagers. En revanche cela peut permettre aux compagnies de faire des 
économies d’exploitations importantes. Ce projet a engendré de nombreuses 
RFI (Request For Information) et les actions de l’avionneur ont monté en 
flèche. 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Le rapprochement entre Ryanair et 

Comac au milei des années 2010 

n’était pas qu’une stratégie pour 

obtenir des prux compétitifs chez 

Boeing. En 2028, la compagnie  

Ryanair commendait son premier 

Comac 

Figure 1 Nombre d'avions livrés entre 2015 et 2030 
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Ryanair a commandé en 2028  

plusieurs Comac, faisant taire 

les rumeurs de rapprochement 

avec l’avionneur  dans le but de 

faire plier Boeing sur des prix 

plus attractifs 
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Alliances, go-alone et stratégies militaires 

 

Inde centrée sur la défense 
Alors que l’Inde semblait avoir quelques projets liés à l’aviation civile il y a 20 

ans, celle-ci s’est à présent concentrée sur le domaine où elle excelle le plus : 

la défense. Les ingénieurs indiens ont notamment pensé et conçu des 

systèmes électriques de pointe utilisant des supercondensateurs et des 

batteries lithium-air pouvant être appliqués dans l’aéronautique militaire 

dans quelques années. 

L’Inde et la Russie 
Depuis 15 ans, les relations entre l’Inde et la Russie se sont fortement 

consolidées. Malgré quelques tensions à la fin des années 2010 liées au 

rapprochement de la Russie et du Pakistan, le succès du projet Sukhoi/HAL 

FGFA (Fifth Generation Fighter Aircraft) a fortement consolidé les relations 

entre les deux nations et a été source de nombreux projets communs pour le 

futur. 

En 2025, les deux nations, motivées par un objectif commun ont créé une 

alliance afin de contrer et rivaliser avec la chine : L’AIRA (Alliance Inde Russie 

pour l’Aéronautique). 

Cette alliance a notamment accéléré la fin de la conception d’un avion 6e 

génération Russe grâce à un apport financier très important de l’Inde. 

Chine et Pakistan 
Les bonnes relations entre la Chine et son voisin le Pakistan ne sont pas 

récentes, de même que leur collaboration en termes d’aéronefs militaires. 

Tout comme la Russie et l’Inde, ils ont eu un certain succès avec le JF-17 

Thunder exporté dans de nombreux pays étrangers. Le succès de cet avion 
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directement en compétition avec le MiG29 Russe a relancé des tensions 

entre les deux pays. 

Succès d’Embraer 
Le géant Embraer s’est nettement orienté vers le domaine militaire ces 

dernières années. Fier du KC390, l’avionneur a annoncé récemment la 

conception d’un nouvel avion répondant aux demandes des pays d’Amérique 

du Sud. 

… et l’essor surprenant de la Turquie 
Bien que la Turquie ait reçu une importante aide venant de l’Europe, en 

particulier de la Grande Bretagne et de la Suède, celle-ci possède à présent 

son propre avion 5e génération 

Des projets trop ambitieux ? 
Portés par leurs réussites dans le domaine militaire, les pays émergents 

travaillent sur de nombreux projets qui amusent  les occidentaux  par leurs 

délais excessivement courts et leur ambition faramineuse. Beaucoup pensent 

que les Occidentaux essayent simplement de déstabiliser les pays émergents 

qui semblent avoir atteint – militairement- les mêmes niveaux que les 

occidentaux. 

Les 1ers avions 6e génération 
La Russie et la Chine ont chacune lancé cette année un avion de 6e 

génération. Ces avions sont autonomes et permettent aux pilotes de se 

concentrer sur des cibles ou bien d’être éjectés automatiquement dans le cas 

où ils perdraient connaissance. Ces avions ont la particularité de pouvoir être 

pilotés à distance et ne sont plus limités par le nombre de G tolérable par un 

pilote de chasse. Ces avions concurrencent directement le remplaçant du F-

35 annoncé par les Etats-Unis pour l’année prochaine. 
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Supply Chain et Production 

 

Chine : Le onshoring des Occidentaux 
A la fin des années 2010, de nombreuses entreprises de défense européenes 

ont fait le choix stratégique de s’installer en Chine.  

Aujourd’hui, ces entreprises commencent à sérieusement reconsidérer le 

onshoring.  

Les compagnies émergentes de ces deux dernières années ont tendance à 

privilégier les monocouloirs d’origines chinoises. Les avantages liés à la 

supply chain sont dont moins prédominants qu’il y a 15 ans. Aussi, les écarts 

de salaires entre la Chine et les pays occidentaux ont été drastiquements 

réduits et rendent la main-d’œuvre chinoise moins rentable. 

Inde et Mexique : Des zones d’assemblage stratégique 
Si la Chine commence à faire douter, l’Inde et le Mexique sont toujours des 

Eldorados pour les entreprises européennes et américaines. 

Le Mexique possède aujourd’hui le premier parc aéronautique mondial : 

Querétao-Chihuahua. La plupart des avionneurs européens et américains y 

ont installé une chaine d’assemblage. Des discussions seraient aussi en cours 

avec la Chine qui espère vendre ses premiers Comac en Amérique du Sud. 

Embraer a livré en 2029 le 700e KC-

390 

Réception du 5e porte avion 

Chinois en 2028 
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L’Inde propose toujours des coûts de main-d’œuvre extremements 

compétitifs (2 fois plus que le Mexique) et entretient depuis plus de 15 ans 

d’excellentes relations avec les entreprises qui s’y sont implantées. 

La technologie 3D au service de l’aéronautique 
Si les Américains ont été les premiers à développer des imprimantes 3D en 

série, les chinois ont très vite su en tirer les avantages. Avec la 

démocratisation de ce type d’imprimante, de nombreuses entreprises se sont 

créés et ont proposé des plans pour des pièces aéronautiques à imprimer 

directement d’une imprimante 3D. Cela a permis notamment de supprimer 

les coûts de main-d’œuvre, d’affranchir les problèmes liés aux délais de 

livraisons et les frais liés aux transports. Compagnies et avionneurs ont ainsi 

accès à des centaines de plans et pièces de manière quasiment instantanée 

et pour un prix à l’impression. Les pièces peuvent être dessinées directement 

grâce à des tablettes 3D et les ingénieurs peuvent ainsi répondre rapidement 

aux demandes spécifiques. 

Le Chine et l’Inde prévoient la commercialisation d’imprimantes beaucoup 

plus volumineuses qui permettraient de créer des pièces de tailles plus 

importantes qui répondraient mieux aux domaines de l’aéronautique civile et 

militaire. 

Des imprimantes 3D ont été installées par les avionneurs dans la plupart des 

sites d’assemblages, mais aussi sont utilisées dans les centres des 

compagnies aériennes. 

Création d’un centre assemblage final PEA 
L’essor des PEA a beaucoup compliqué les supply chain et posé notamment 

des problèmes d’intégration liés à la multitude de fournisseurs et de 

locations. Pour encourager les pays étrangers à produire chez eux, l’Inde, La 

Turquie, L’Indonésie ainsi que la Chine ont décidé de créer un centre 

commun, interface entre les PEA et l’occident.  
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Ce centre n’est aucunement un lieu d’assemblage, mais un lieu de 

redistribution et de rassemblement. Les pièces sont réunies avant d’être 

stockées puis livrées ensembles, ce qui facilite l’organisation du client qui 

reçoit ces pièces en même temps. 

 

 

 

 

 

 

 

Au début des années 2030, la 

plupart des équipementiers et 

compagnies possèdent des 

imprimantes 3D  

Emplacements du plus 

grand parc aéronautique 

mondial 

Salaires mensuels moyens en 2030 

(en $) 

Chine: 2000 

Inde: 500 

Mexique: 1100 

Russie: 2800 

Turquie: 3900 

Etats-Unis: 4500 
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Ecologie, Environnement 

 

La Chine pionnière en super-condensateurs 
Les  chinois ont investi énormément d’argent dans les super-condensateurs 

et espèrent remplacer la RAT (Ram Air Turbine) de leur futur Comac par 

l’association éventuelle d’un super-condensateur et d’une batterie ou pile à 

combustible afin de stocker l’énergie qui ne peut être stockée dans les super-

condensateurs. 

En effet, ceux-ci ont la capacité de se charger de manière très rapide mais ne 

peuvent pas encore charger une quantité d’énergie suffisante. Les chinois 

utilisent les super-condensateurs depuis plusieurs années, notamment pour 

faire rouler certains bus 100% électrique. 

Vous avez dit écologie ? 
Bien qu’affichant des politiques ouvertes à l’écologie et étant à l’origine de 

nombreuses campagnes visant à préserver l’environnement (notamment au 

niveau des éclairages dans les aéroports), la participation des PAE – comme 

de beaucoup de pays- à l’écologie a été principalement motivée par les 

économies pouvant être engendrées. Aurions-nous conçu des avions qui 

consomment moins si cela-ne permettait pas à long terme de faire des 

économies ?  

Les PEA ont reçu de nombreuses critiques venant des pays émergents qui 

leur ont demandé de réduire leurs émissions.  Des tensions politiques ont 

résulté des accusations, d’autant que beaucoup d’entreprises occidentales 

sont implantées dans les PEA et  contribuent indirectement aux émissions. 
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3% 
Des émissions mondiales de Co2 ( 4% hors PEA) 
  
7% 

De l’utilisation des ressources de Kerosene mondiales (9% hors PE 

La Grande Rupture 

Un monde fragilisé… 
Les évolutions rapides ont beaucoup amélioré la qualité de vie des PEA. 

Cependant, les changements se sont faits trop rapidement, sans temps 

d’adaptation entre chaque phase. 

En conséquence, les PEA sont plus puissants mais semblent extrêmement 

fragiles, dans un secteur où de nombreux imprévus peuvent survenir et ou 

les marges opérationnelles sont relativement faibles 

Des tensions énergétiques et écologiques 
Les apports technologies ne sont plus suffisants pour réduire l’impact 

écologique. Cela faisait 20 ans qu’on en entendait parler et cela a fini par 

arriver : le pic de pétrole a été atteint. La nouvelle a fait l’effet d’une bombe 

et a semé la panique dans les compagnies aériennes. Celle-ci a augmenté 

instantanément le prix du  baril de pétrole de 30%, avant une stagnation à 

15%. 

Les importateurs de pétrole ont menacé les exportateurs de fermeture de 

leur espace aérien et de boycott des pays concernés. Il semble alors 

indispensable de prendre des mesures pour l’avenir afin d’éviter de gros 

changements dans le secteur aéronautique. 

 

Chiffres clés PEA 2030 
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Compte-rendu du congrès des PEA 

 7 jours de discussions 

 Des réunions communes et privées 

 500 représentants 
37 nations (PEA + invités des nations de l’occident 

 

Objectif : Poser aujourd’hui les bases pour 2050 

Environnement et Croissance ? 

Croissance n’est pas incompatible avec environnement. Voilà la conclusion qui 

émana après deux jours de discussions. Les pays possédant les technologies 

« green »  les plus développées ont accepté d’aider les autres en leur 

transmettant leur savoir. Les universités vont proposer des formations 

orientées écologie afin que des ingénieurs aéronautiques soient spécialisés 

dans la réduction des émissions et en supply chain écologique. 

« Il a été décidé de créer une banque écologique ». 

 La plupart des pays ont acceptés de participer à la création d’une banque 

écologique ayant pour objectif la mise en commun des savoirs et techniques  

dédiés à l’environnement. 
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Figure 2 Evolution du prix du baril 
de pétrole (en $) 
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Intégration de la Chine dans l’AIRA  
 

Alors que cela semblait inconcevable il y a encore 5 ans, l’Inde et la Russie 

ont décidé de rentrer en négociations afin de faire rentrer la Chine dans 

l’AIRA (qui deviendrait alors l’ACIRA) d’ici 2035. L’objectif est notamment un 

regroupement des compétences en termes d’aviation civile afin de réussir à 

lancer enfin le premier avion civile long courrier à succès des PEA 

Mesures concernant les drones dans les PEA 

Il a été décidé la mise en place de mesures strictes réduisant  l’utilisation des 

drones. Un accord a été instauré et  prévoit le développement de couloirs 

droniques dans les 20 prochaines années. L’objectif est  d’encourager le 

développement des drones tout en assurant au maximum la sécurité. De 

nouvelles normes vont être instaurées notamment en termes de 

certification. L’objectif à long terme est de trouver un accord commun avec 

les pays occidentaux afin d’éviter les nombreuses tensions engendrées par 

les drones. 

Faire face à l’open rotor des pays de l’Occident 

 

 

 

  

Le congrès en quelques lignes 

 

 7 jours de discussions 

 

 Des réunions 

communes et privées 

 

 500 représentants 

37 nations (PEA + 

invités des nations de 

l’occident 

 

 

Objectif : Poser aujourd’hui les 

bases pour 2050 

A l’aube de la sortie du tout 

nouvel avion open rotor 

d’Airbus, la concurrence est  

plus que jamais présente.  
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Annexe : Petit aperçu de 2050… 
 

« Papa a dit que vous vous étiez équipé du tout dernier AéroComac… J’ai 

voulu l’inaugurer en vous envoyant un colis un peu particulier. 

Le dernier vol de l’Airbus A320 aura lieu dans un mois et je sais à quel point 

vous étiez attachés à cet avion. Travailler pour l’ACIRA à ses bon côtés et J’ai 

pu obtenir 2 places pour ce dernier vol. Je suis ravie de vous les offrir. 

J’ai assisté hier au premier vol d’un avion de ligne propulsé entièrement de 

manière éclectique et je trouve du coup la symbolique assez forte. La fin d’un 

avion emblématique, et le début d’un autre. La commercialisation n’est pas 

encore pour tout de suite, mais nous avons bien ressenti que nous étions en 

train de vivre un grand moment dans l’histoire de l’aviation. Je crois que 

cette réussite est l’aboutissement de toutes les améliorations qui ont été 

faites ces 20 dernières années dans de nombreux domaines. Au fond, que cet 

avion soit Chinois, Européen ou Américain… Il représente à lui-même un 

véritable accomplissement et devrait apaiser définitivement les tensions 

politiques liées à l’augmentation du prix du Kérosène. 

Je suis très occupé en ce moment, notamment par l’intégration prochaine du 

Pakistan, du Brésil et du Mexique dans l’ACIR » 

Ragesh, India 2050 
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Photographies : 

- http://www.20minutes.fr/high-tech/858614-2012-magie-impression-

3d-assaut-grand-public 

- http://www.az-aviation.com/forum/embraer-kc-390-l-iae-v2500-

propulsera-l-appareil-t1514.html 

- http://genelhavacilik.blogspot.fr/2012/04/nasa-and-general-electric-

have-teamed.html 

- http://parenthesemexicaine.blogspot.fr/2009/11/de-retour-de-

notre-1er-voyage-queretaro.html 

- https://www.zip-world.fr/Vols-Partenaires/CathayPacific 

 

  

L’ACIRA enregistre sa 1000e commande 

 

10 ans après la commercialisation de son premier 

avion long-courrier, l’ACIR 3000, l’ACIRA fête 

aujourd’hui sa 1000e commande. 

 

Le monde, 2051 

http://www.20minutes.fr/high-tech/858614-2012-magie-impression-3d-assaut-grand-public
http://www.20minutes.fr/high-tech/858614-2012-magie-impression-3d-assaut-grand-public
http://www.az-aviation.com/forum/embraer-kc-390-l-iae-v2500-propulsera-l-appareil-t1514.html
http://www.az-aviation.com/forum/embraer-kc-390-l-iae-v2500-propulsera-l-appareil-t1514.html
http://genelhavacilik.blogspot.fr/2012/04/nasa-and-general-electric-have-teamed.html
http://genelhavacilik.blogspot.fr/2012/04/nasa-and-general-electric-have-teamed.html
http://parenthesemexicaine.blogspot.fr/2009/11/de-retour-de-notre-1er-voyage-queretaro.html
http://parenthesemexicaine.blogspot.fr/2009/11/de-retour-de-notre-1er-voyage-queretaro.html
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Fondée en 1959 à Paris, l’Association USAIRE regroupe plus d’une centaine 

de représentants de l’industrie américaine et européenne des secteurs de 

l’aéronautique, de la défense et du high-tech. Elle est le seul forum permanent 

qui offre à ces acteurs clés une plate-forme d’échange.  

Aujourd’hui USAIRE est un réseau transatlantique qui, au-delà de simples 

relations professionnelles et culturelles, a pour objet d’encourager le dialogue 

et la coopération entre les membres de l’association, d’initier et de consolider 

des liens avec l’ensemble des grands acteurs et centres de décisions français, 

européens et américains.  

A travers l’organisation de déjeuners débats et de visites de sites, les membres 

de l’association enrichissent leur expérience et leur réflexion, par l’examen 

approfondi de sujets tant d’actualité que de prospective.  

Débats et échanges se caractérisent par leur grande ouverture et se déroulent 

dans la confiance mutuelle. 

En 1999, USAIRE a inauguré sa branche toulousaine qui regroupe de 

nombreux industriels de l’aéronautique en Aquitaine et Midi-Pyrénées. 

USAIRE est présidé par Pascal Parant, Vice-Président corporate marketing, 

AAR Corp International.  

USAIRE 

www.usaire.org     mail@usaire.org 

http://www.usaire.org/
mailto:mail@usaire.org

