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“Well, I could stop hi-jackers tomorrow... if evene was allowed to carry
guns them hi-jackers wouldn’'t have no supenorill you gotta do is

arm all the passengers, then no hi-jacker would gsllin’ a rod.”(sic)

Archie, “All in the Family.” (cité dans Landes 1978).
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Janvier 2010, aéroport national Ronald Reagan, ingism, Etats-Unis d’Amérique. Une

foule de voyageurs s’'impatiente.

« Depuis la tentative d’attentat de Nbéladministration en charge de la sreté des
transports a renforcé le niveau de vigilance. Legageurs se voient donc contraints
d’endurer de nouvelles mesures de sifretd s'ajoutent aux rituels déja familiers

consistant a enlever chaussures, vestes, ceintaresires, clés et a sortir de leurs
étuis ordinateurs portables et téléphones portaldes portiques de sdreté. lls

doivent maintenant faire face a une fouille sup@etaire de leurs bagages,

davantage de vérifications sur leur identité et gedpations systématiques qui
s’adressent aussi bien aux adultes qu’aux enfaDependant, ce n’est pas cette
surimposition de mesures qui exaspere et troubk Veyageurs, mais les

contradictions de ces mesures de sdreté d'un pays autre, d’'une compagnie

aérienne a une autre, d’'un aéroport a un autre. t@ies racontent avoir subi les

vérifications habituelles, d’autres au contraire chi se plier a une multitude de
contrbles a différents moments de leurs itinéraitegplupart du temps sur des vols
internationaux passant par les Etats-UnigHiggins 2010 : 1).

Comment expliguer ces écarts ressentis par desagessde différents vols ? Sont-ils
simplement le fruit du hasard des contrbles alésdd®@ Témoignent-ils de traitements
spécifies de la menace terroriste selon les vds sont-ils la marque d’incohérences des
mesures de sdreté a I'échelle d’'un aéroport, masial’'un pays, voire du réseau mondial du

transport aérien ?

L’'incompréhension ressentie ici par ces voyageuarsagson de la variabilité observée des
mesures de slreté n’est pas un cas isolé danwirkislu transport aérien. Combien d’avions,
combien d’aéroports, combien de pays ont expéritnatis incohérences, voire des
défaillances dans leur traitement et leur gestiome’élévation du niveau de vigilance liée a

des événements terroristesA? minima, ce sont uniquement les voyageurs aériens qui

! Un jeune nigérian se réclamant d’Al-Qaida a teteéfaire exploser en vol un avion reliant Amsterdam
Détroit le 25 décembre 2009.
% Nous choisissons de définir dans notre proposkesures de sireté comme I'ensemble des mesurasdesi
lutter contre la survenance d'actes intentionnels I¢ terrorisme, le sabotage et la malveillanc@usd\
considérons que les mesures sécuritaires sont queliés destinées a lutter contre la survenaneete non
intentionnels telles les catastrophes naturelles.t€rmes sont parfois inversés dans d’autres chdféfude par
écho a la traduction anglaise littérale du moteeusity» qui est pour nous la slreté et non la sécurité qu
correspond pour nous au mosafety».
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connaissent quelques tracas. Certains n'y verroning épreuve supplémentaire de patience
en éprouvant un temps d'attente parfois plus langpints de contr6le. Néanmoins, d’autres
ressentiront une véritable atteinte a leurs lilsefdddamentales. lls les considéreront comme
bafouées par ces mesures systématiques qui foshalue voyageur un criminel ou un
terroriste potentiel. D’autres enfin éprouveronintal-étre doublé d’inquiétude, la peur, cette
peur comme @enace indistincte et soureeque laissent glaner» (Linhardt 2001 : 77) les

actions terroristes.

A I'extréme, ces défaillances pourront enrayeolecfionnement normal de I'aéroport par des
retards et des annulations de vols. En 2006 pamgbee I'aéroport d’Heathroivs’est vu
contraint a I'annulation de tous ses vols sur uédode de plus de 24 heures suite aux
révélations de I'existence d’un complot terrorisairtant déja déjoué. Ncluemarquons que
ce n'est pas ici la menace terroriste en tant glle qui a contraint des milliers de voyageurs
a rester bloqués au sol, mais des défaillances tameise en place et la gestion du

renforcement des mesures de s(reté.

Quel que soit le cas de figure, l'action terrorisge’elle soit réalisée ou gu’elle menace

seulement, met a mal la capacité des opérateurexploitants des infrastructures

aéroportuaires a gérer une variation du niveau deace terroriste. Ces défaillances se
répercutent directement sur le fonctionnement deicfastructures qui s'avere cadencé a
I'extréme par des grilles horaires serrées. Unéagestratégique des risques, c'est-a-dire une
gestion des risques prenant en compte l'optimumma@oigue de ces infrastructures et de
leurs flux associés, apparait des lors comme pdialer dans le transport aérien. En tant que
Secteur d’Activité d’Importance Vitale (SAIV) du mb de vue de la sécurité des nations et de

leurs économiés le transport aérien doit faire I'objet de mesugesantissant a la fois sa

% Le Metropolitan Police Servica annoncé le 10 ao(t 2006 que Scotland Yard dé@té un complot terroriste
visant les lignes transatlantiques aériennes. laasples terroristes visaient les explosions sanéks d’'avions
de ligne en transit vers les aéroports nord-amésc&uite a cette découverte de complot terrgrisgeautorités
britanniques ont décidé de fermer I'aéroport d'iHeatv.
“ Dans cette thése, nous choisissons d'utiliserdagm « nous », dit de connivence (par opposition@nous »
de modestie et de majesté), afin d’associer leled notre démarche. Les « nous » désigneroritlaifesteur
et l'auteur de cette these.
® La loi du 26 février 2006 caractérise le sectas Wansports comme un Secteur d’Activité d’lmpue&Vitale
(SAIV) au méme titre que I'énergie et la météoradogCette appellation est équivalente a la notion
d'infrastructure critique utilisée outre-Atlantiqe définie sous I'administration Clinton dans &mées 1990.
Les SAIV, ou les infrastructures critiques, sons @atités nationales a protéger de tous risquéts gaient
13



sOret8, mais aussi son fonctionnement normal. En d'auteesies, les mesures de sireté
doivent protéger les voyageurs et les infrastrestumais ne doivent pas s'’intercaler et géner
la mission premiere du transport aérien qui esssdieer la mobilité des personnes a I'échelle

mondiale.

Or, cette mission des mesures de slreté est relidiogate par la place particuliere gu’occupe
le transport aérien dans les stratégies et taditgreoristes. D’'une part, le transport aérien est
une cible privilégiée des actions terroristes esora notamment du nombre de victimes
possibles, de la valeur symbolique de telles astieh de I'impact économique qu’elles
peuvent avoir. Les infrastructures aéroportuairgsamsi été la cible d’attaques répétées des
terroristes. En conséquence, les gestionnairessebpérateurs de ces infrastructures ont da
faire évoluer constamment leurs équipements pdwe face aux capacités d’adaptation et
d'innovation des terroristes. La menace terroriste Vvoit maintenant intégrée
systématiquement dans l'organisation et le foncéoment des structures aéroportuaires par

des contréles obligatoires de slreté.

D’autre part, le transport aérien est bien plusige’cible pour les groupes terroristes : il est
devenu un de leurs outils. Les groupes terroristeéssaisi au vol I'opportunité qui leur a été
présentée de donner une dimension supérieure f.detions en les internationalisant. Des la
fin des années 1970, on observe que I'apparitiotedtorisme internationak coincide avec
'émergence de nouveaux systemes de transport etcaemunication> (Livingston
1978 :19). Ce terrorisme qui traverse les fropiers’est développé en paralléle de

intentionnels (sabotage, malveillance ou terrorjsre@ non-intentionnels (catastrophe naturelle, udsq
technologique...) pour garantir la sécurité de laomat
® La sdreté du transport aérien est la combinaissnnaesures ainsi que des moyens humains et matésaht
a protéger le transport aérien des risques intemdis tels les actes de malveillance, le sabotade @rrorisme.
” Le terrorisme international se distingue par geacié a ¢ranscender les frontiéres nationales, par le choix
d'un pays étranger, ou dans un effort d’'influenées politiques d’un gouvernement étranger. Le tesroe
international frappe a I'étranger ou frappe domgsiment un diplomate ou un étranger parce qu'iitogo’il
peut ainsi exercer la plus grande pression posshleson propre gouvernement, sur un autre gouveemd, ou
sur I'opinion mondiale» (Fearey 1978 : 25). Novel (2009) rappelle quaylealificatif « transnational » est
parfois préféré au terme « international » pouaciriser le terrorisme. Novel (2009) remarque igsia< a
'usage le qualificatif «transnational » se révéle étre plus proche du mahukinational ». Parler de
« terrorisme transnational » fait donc implicitenteréférence a la dimension multinationale du monde
aujourd’hui, a la mondialisation et a la globalisat des échanges — i.e. des nuances que le terme
« international » ne reflete pas suffisamen{Novel 2009 : 42). Néanmoins, nous avons chastahserver le
qualificatif « international » dans la suite de reopropos en référence a la base de données ITERATE
(Mickolus, Sandler et Murdocknternational Terrorism in the 1980s : a ChronologfyEvents1989) que nous
utiliserons dans notre analyse.
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I'expansion des réseaux de transport mondiaux, lgolnansport aérien est 'exemple le plus
abouti. Au méme titre que le reste de la populaties terroristes peuvent se déplacer
relativement facilement. Il devient alors trés céemp pour les forces qui luttent contre le
terrorisme de suivre ces déplacements, d’autaniisgebnt nombreux entre les zones
d’entrainements possibles, les lieux de rencofdselieux d’attaques et les lieux de repli des
terroristes. L'internationalisation du terrorismele développement des réseaux de transport
ont ainsi consacré la mobilité des terroristes cenume donnée fondamentale dans le cadre

de la lutte contre le terrorisme.

La gestion stratégique des risques liée a la meteaceriste apparait dés lors comme une
entreprise complexe a assurer. Or, la difficultécdde tache est accrue par la taille et la
complexité du réseau mondial de transport aérianglbbalisation du réseau aérien souléve,
en effet, le probleme des maillons faibles. Commer iout systeme maillé, la capacité du
réseau aérien international a prévenir les actitmmsoristes dépend non seulement de
'ensemble des nceuds qui le constituent, mais aesson nceud le plus faible. Or, la mise en
place de mesures de slreté homogénes de paruged¥un itinéraire international n’est pas
chose aisée. Les différences observées danstEntiait de la menace terroriste peuvent aussi
bien étre culturelles que techniques. On obsemna ane trés grande variabilité dans les états
de vigilance des aéroports, mais aussi dans les tffappareils utilisés et plus généralement
dans les politiques et les investissements natiodas pays appartenant a ce réseau mondial.
De plus, les moyens d’application de ces mesurasgneg eux aussi varier d'un pays a un
autre, d’'un aéroport a un autre, selon la formatiompersonnel, sa rémunération, la structure

et I'dge de I'aéroport...

Or, les mesures de sdreté sont les uniques outls disposition des gestionnaires et
opérateurs du réseau de transport aérien pourecamter les actions terroristes. Leur
hétérogénéité de part et d’autre du réseau laisseple doute sur la sireté du réseau de
transport aérien. Cette hétérogénéité apparentlesivérée a I'échelle du réseau mondial ?
Existe-il de véritables vulnérabilités ou failleslisables par I'action terroriste ? Les mesures
de s(reté sont-elles efficaces a I'échelle d’'unspayais aussi a I'échelle du réseau mondial

de transport aérien ?
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Ces questions revétent une importance particutiares la gestion stratégique du réseau de
transport aérien en tant que SAIV. Elles renvoidhtne part, aux enjeux de fonctionnement
de ces infrastructures qui constituent le réseaa leur mission relative a la mobilité des
personnes. D’autre part, ces questions s’intéresaelat pertinence et a l'efficacité des
mesures de sdreté qui font partie de la missioprdiection des personnes et des biens des
gestionnaires et opérateurs du réseau de tranapadn. Le traitement de ces questions
s’avere ainsi a la croisée des enjeux économiquesstiau de transport aérien et des enjeux

de la lutte contre le terrorisme.

Dans ce cadre, le défi posé aux spécialistes ddaresines est de trouver des outils et des
méthodes permettant d’appréhender ces questionsen@ant, il n’existe pas a I'heure
actuelle de consensus, autant d’un point de vumithée que d’'un point de vue opérationnel.
La recherche sur le terrorisme reste toujours adestde la ré-théorie» (Crenshaw
1995:61) ce qui rend complexe toute évaluatios desures de slreté. Pour autant,

différents chercheurs se sont saisis de ces enjealxi moins d’une partie.

Différentes écoles de pensée s’affrontent alorenséds disciplines. A I'extréme, certains

économistes tentent un calcul économique de laabédité des mesures de sdreté en
s’intéressant par exemple a la valeur de la viedinen(Frey, Luechinger et Stutzer 2007). La
difficulté évidente de ce calcul d’optimisation #gpé aux problemes de la s(reté est la
relative rareté des actes terroristes. Commengffet, calculer 'avantage d’avoir tel niveau

de mesures de protection ou tel appareillage aedmin prix si le bénéfice attendu est par
essence incertain. D’autres chercheurs préferanerted’améliorer la compréhension de
I'action terroriste, et donc dans une certaine nesar prédiction. Certains psychologues
notent ainsi la difficulté d’appréhension des congroents terroristes inhérente a la
«normalité déconcertante des terroristegHoffman 1998 : 7). D’autres, sociologues, tehten
une typologie des terroristes et de leurs modebadeulement dans la violence (Crettiez
2009).

Devant les difficultés éprouvées par les cherchearsciences sociales, les opérateurs et
gestionnaires d’infrastructures se sont davantagenés vers des solutions techniques ou

certains caracteres particuliers du risque tetegassavoir son impreévisibilité et sa rareté sont
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niés. En donnant a lattentat terroriste la qualité d'événement possibl
(Dépigny 2009 : 199), les techniciens ont imaginé dmitements systématiques qui ne
prennent en compte que trés superficiellement éflexions et interrogations théoriques
soulevées par les comportements terroristes. Cesmst pérennes sont les mesures de slreté
gue chague voyageur expérimente lorsqu’il veuté@ader au moyen du réseau de transport
aérien. On peut parler ici d'une irstitutionnalisation de la menace terroriste
(Dépigny 2009 : 199). Chaque voyageur doit se sttuena différentes exigences en matiere
de sdreté telles que les fouilles de bagages, lpstmmns corporelles, le passage dans des
détecteurs de métaux, la vérification des identitéSes mesures peuvent se multiplier et
s'intensifier selon divers criteres comme la vdie départ ou de destination, la nationalité du
voyageur, le nombre de ses bagages, ses homonywmeatuds... La difficulté pour les
spécialistes de ces mesures de slreté est al@tsngi'ser les outils de fichage et de tracabilité
des personnes. Leur souci devient davantage taahrjge théorique. Ce ne sont plus la
pertinence et l'efficacité des mesures de slretésqnt testées, mais celles des outils et

appareillages mis en place.

Dans le cadre de notre these, nous tentons deceepias solutions techniques que sont les
mesures de sdreté dans leur contexte théorique. &mésons ainsi apporter des éléments de
réponse aux interrogations sur les vulnérabilitéeédaau de transport aérien face a la menace
terroriste. En effet, il nous apparait impossiblaatger d’évaluer la pertinence et I'efficacité
des mesures de s(reté du transport aérien enlag@pfrticularités de leur raison d'étre, le
terrorisme. Si ces mesures systématiques sontdesemsuffisances des sciences sociales a
expliquer et appréhender les phénomenes terrgrist@en demeure pas moins vrai que les
réflexions visant I'évaluation, voire I'amélioraticde celles-ci ne peuvent faire I'économie

d’interactions avec ce champ de recherche en Bsigre

De plus, nous constatons une relative absencelsiragaux académiques, alors méme que
les enjeux abordés sont importants. En effet, questr la vulnérabilité du réseau de
transport aérien peut nous permettre d’améliorerenobnnaissance non seulement sur la
structure et le fonctionnement de ce réseau depainsmais aussi sur la mobilité des
personnes. Cette recherche peut également conédignrichissement des recherches sur les

comportements terroristes et I'évaluation des nessde sdreté.
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Ainsi, I'intérét de notre travail est double. D’upart, les questions que nous nous posons sur
la vulnérabilité du réseau de transport aérien facka menace terroriste n'ont a notre
connaissance jamais été traitées quelle que sdist¢dpline. S'il existe en effet des travaux
qui tentent de mesurer I'impact des attentatsesiéthanges aériens (Landes 1978 ; Enders et
Sandler 1993 ; Mirza et Verdier 2006), aucun netsfroge sur les mécanismes a l'origine de
ces effets et leurs éventuelles conséquencestellédu réseau de transport. D’autre part, en
tentant d’éprouver les réalités techniqgues des rassde slreté a leurs significations
théoriques et en placant notre travail dans le ghae I'économie des transports, nous
distinguons notre recherche des travaux précéd@ius. interrogations sur les failles du
réseau aérien mondial, ainsi que nos observationk £ontrainte de mobilité des personnes
au sein de ce réseau, nous conduisent a la camstrictun outil inédit pour évaluer les
mesures de sdreté. Cet outil prend non seulemertdrapte la particularité des infrastructures
de transport qui assurent une mission relative @dailité des personnes, mais aussi leur

structure en réseau maillé qui peut les rendreérabies a des effets en cascade.

En abordant le transport aérien sous l'angle deasnous restituons au transport ses
particularités en tant qu’objet de recherche et nammlons du méme coup réalistes nos
interrogations. Les flux que nous étudions ne soneffet ni indépendants ni figés dans le
temps, mais bien des flux dynamiques qui peuveetagir les uns avec les autres en lien

avec la menace terroriste.

*kk

Dans cette thése, nous questionnons l'impact dedaace terroriste et de ses mesures de
slreté associées sur les comportements des ushgeéseau de transport aérien mondial.
Plus spécifiquement, nous nous interrogeons suistence de substitutions propres aux
voyageurs aériens en lien avec le terrorisme intiemme. Pour évaluer ce phénomeéne, nous
raisonnons a I'échelle du réseau mondial de trahsg@oien afin d'intégrer la situation de
slreté interdépendante caractérisant ce réseas, amasi la dimension internationale du

terrorisme.
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Ce questionnement nous offre une porte d’entréel’éualuation de la pertinence et de
I'efficacité des mesures de sdreté visant le rédeauvansport aérien mondial. Compte tenu de
nos contraintes méthodologiques et de nos condiagliacces aux données, nous concentrons
notre recherche sur la criticité du réseau aériemdial face a la menace terroriste. Nos
interrogations générales sont les suivantes :rterteme international peut-il influencer les
échanges aériens en modifiant leur répartition 2draportement du voyageur aérien peut-il
étre impacté par les variations de la menace tsteoet des mesures de sdreté visant le
transport aérien a I'échelle mondiale ? L’étudd’idepact du terrorisme international sur le
réseau de transport aérien mondial nous renseighe-$ur d’éventuelles failles des mesures

de sdreté ?

Cette thése présente nos choix théoriques et mdthgiques, ainsi que nos résultats et leurs
significations. Elle est constituée de quatre parti

La premiere nous permet de définir le contexte avaglée dans lequel s’insére notre travail.
Nous décrivons succinctement les difficultés deg@atherche sur le terrorisme, ainsi que les

travaux économiques qui nous ont précédés

Dans la seconde partie, nous explorons les liensrgssent nos deux objets de recherche : le
terrorisme et les transports. Nous remarquonsdaepties mesures de slreté au centre des
interactions stratégiques entre les terroristesatdeurs de la sOreté et les voyageurs. Nous
soulignons, enfin, les particularités du transp@rien en tant que cible et outil des terroristes,

mais aussi en tant que cobaye privilégié des exgértations dans le domaine de la slrete.

Dans la troisieme partie, nous définissons lesaostde notre problématique de recherche.
Nous présentons nos choix méthodologiques et smeésifnotre modéle économétrique
théorique. Nous présentons la base de données tAeNer créée spécifiguement pour

répondre a notre problématique.

8 Nous choisissons délibérément de revenir surtéeate large dans lequel s’insére notre recherdoe@asion
des deux premiéres parties de notre thése. En effess sont les travaux francais qui abordenthématiques
traitées ici. Il nous a semblé opportun de décirecinctement les questions soulevées par de ugts gdle
recherche, ainsi que I'avancée relative de cesitraessentiellement américains.
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Dans la quatrieme et derniére partie, nous analysotie base de données a l'aide de
I’économétrie. Nous explorons I'impact du terroresinternational et des mesures de s(reté
sur les comportements des voyageurs aériens. Néssrons les résultats de notre recherche

et leur analyse.
Enfin, nous concluons notre thése en nous inteamtgeur la pertinence de notre approche au

vu de nos questionnements premiers. Nous replagoie travail dans son champ de

recherche : nous questionnons son intérét suppose.
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Partie 1 : De la recherche sur le terrorisme a

son analyse eéconomique
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Introduction de la premiére partie

Dans le cadre de notre thése, nous questionnongpdit de la menace terroriste
internationale et des mesures de sdreté sur lauéde transport aérien mondial. Notre
problématique de recherche se centre sur les atii@na stratégiques entre les terroristes, les

acteurs de la sdreté et les voyageurs aériens.

Néanmoins, si cette problématique appartient agrmés spécifiques de la recherche sur la
lutte contre le terrorisme et I'évaluation des mesute sdreté, il nous parait utile ici de la
replacer dans son cadre plus général, qui est della recherche sur le terrorisme. En effet
notre travail a été profondément marqué par leficdifés inhérentes a ce champ de

recherche.

De plus, dans notre thése, nous empruntons a bécignson cadre d’analyse et ses outils. |l
nous semble pertinent de présenter les hypothésdsrthlyse économique du terrorisme.
Ainsi, nous avons choisi de consacrer cette prempartie de thése a la description du

contexte académique dans lequel s’'insere notrereloé.

Le terrorisme étant un objet de recherche paréoeiihent complexe, il nous a semblé
fondamental de décrire succinctement ce qui lectérige indépendamment des disciplines.
A l'occasion d'un premier chapitre, nous revenons ke caractére atypique de toute

recherche sur le terrorisme et sur les difficutjgés cela impose au chercheur (I).

Puis nous nous penchons sur lI'analyse économiquelaiée autour de cet objet. Nous

présentons la vision économique du terrorisme jgibeans les travaux économiques qui nous
sont apparus comme fondateurs pour notre travathékee. Nous concluons enfin sur la place
que peut tenir 'analyse économique dans la retleesar le terrorisme, au vu de ses apports,

mais aussi de ses limites (ll).
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Chapitre | : Le terrorisme, un objet de recherche omplexe et

atypique

Dans ce premier chapitre, nous tentons de présestecinctement les éléments
caractéristiques de la recherche sur le terroridnebsence d’'une définition unique du
terrorisme, ainsi que son caractére politique éjestif, paralysent la plupart du temps la
communauté scientifigue. Nous remarquons que lEtmdltidisciplinaire des acteurs peut

permettre de faire des avancées dans la connagsdarterrorisme.

A. L'actualité du terrorisme comme barriere a la reche

Le terrorisme en tant qu'objet de recherche a caimmuegain d’affection de la part de la
communauté scientifique suite aux attentats dueptesnbre 200 La violence et 'ampleur

de ces attentats, inédits pour le monde occidemtal en effet, consacré I'impuissance de nos
parades et la faiblesse de nos certitudes vis-alevise phénoméne. La recherche est alors
devenue de maniére logique une ressource fondal@eaar ceux qui tentent de lutter contre
le terrorisme. Néanmoins, outre I'impact symboliceiel’effroi suscité par cet événement,
c’est le choc politique digne de la Seconde Guklwadiale qu'il a provoqué aux Etats-Unis
qui est a I'origine du retour sur le devant dedane de la recherche sur le terrorisme.

En effet, en devenantla principale menace a la sdreté intérieurédCrenshaw 2006 : 2), le
terrorisme a obligé les décideurs politiques anaéig a repenser leur maniére de traiter ce

phénomeéne. On assiste alors a des changementssatgamels profonds en rupture avec

° Le 11 septembre 2001, quatre avions de ligne @éiaiurnés par des membres de I'organisation teteoAl-
Qaida. Dix-neuf terroristes s’emparent alors de @eisns qu'ils utilisent comme des armes. Deux @wio
s’écraseront ainsi sur lebwin Towersde Manhattan (New York). Un troisieme avion s'éera sur le
Pentagone, siege du Département de la Défense cainéria Washington (D.C.). Enfin, le quatrieme avio
s'écrasera en rase campagne a Shanksville (Peansj)lvapres que les passagers et les membresquiepbige
aient essayé de reprendre le contr6le de I'app&e# quatre attentats simultanés ont fait pré300@ victimes
immédiates en provoquant, notamment, I'effondrendesTwin TowersDe plus, ces attentats ont créé un choc
psychologique sans précédent sur le monde occiderea la retransmission en direct de I'effondretrdances
deux tours, symbole de la puissance américaineyswi# deux heures apres les impacts des avions.
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I'expérience passée. Comme le souligne Crenshaw6j20<«For the first time terrorism
became the major threat to national secuntyfCrenshaw 2006 : 2). Elle ajoute :

« [there are] (...) major organizational changes behiAmerican Policy : the
establishment of a Department of Homeland SecuatyDirector of National
Intelligence and a National Counterterrorist Centdihe US had not undertaken
such fundamental bureaucratic reorganization sitieeaftermath of WWII when the
Department of Defense and the Central Intelligen®gency were created. »
(Crenshaw 2006 : 2).

Les Etats-Unis entament alors une « guerre coattertorisme » qui s’étend du terrain aux
laboratoires de recherche. La réponse aux attegsat®ut d’abord une réponse politique qui
se traduit par une réorganisation administrativaleGci n’est pas anodine dans le domaine de
la recherche. La création ddepartment of Homeland Securitgpond a un effort inédit de

centralisation des recherches sur le terrorismedépartement devient I'organisme financeur
de la recherche dans ce domaine et I'évaluatewilgmié des travaux entrepris. Nous

observons ici que le choc politique consécutif duséptembre a remodelé, au moins aux
Etats-Unis, les moyens de la recherche sur lerteme par le biais des financements. Les
conférences et les publications dans ce domaineu#iglient alors (Silke 2004) en dépassant

les frontieres américaines.

Si le choc terroriste du 11 septembre est un exeimgdit et atypique par son ampfuil
réveéle néanmoins la sensibilité importante desamttes sur le terrorisme a I'actualité et aux
conséguences politiques qui peuvent en découlercdcsont tous les organismes américains
de recherche qui ont été sollicités pour entrepreedds travaux dans ce domaine. Ceux-ci ont
ainsi da se « plier » aux demandes Riepartment of Homeland Security'est-a-dire aux
demandes politiques. La réorganisation politiqgumséquence immédiate des attentats, a
donc impacté profondément la recherche sur le ismex.

Or, si tout objet de recherche peut étre plus omsngensible a l'actualité, cette sensibilité est

particulierement problématique pour des travauxedberche qui s'intéressent au terrorisme.

19| es attentats simultanés du 11 septembre 200&outé la vie & prés de 3000 personnes et ont émnpact
économique évalué entre 40 et 90 milliards de doli@es attentats sont a I'heure actuelle les plegrtriers et
les plus couteux de I'Histoire.
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En effet, les événements terroristes sont par essaux-mémes politiques, car ils

correspondent a des violences motivées politiquéniém attentat est fondamentalement un
choc politique qui voit s’affronter deux modes degie. Ainsi, financer la recherche sur le
terrorisme aprés un attentat revient toujours agresparti pour une « victime présumeée » et
a orienter la recherche entreprise. La pressiola gmpulation choquée et apeurée oblige a
une réaction immeédiate des politiques. Compte tenfait que la distanciation entre I'attentat

et ses causes est impossible dans I'horreur, @ioéapolitique est parfois démesurée. Ceci
nuit a la recherche sur le terrorisme, qui, powdpire des connaissances, doit tout d’abord

tenter d’objectiver ces événements.

La recherche sur le terrorisme est alors freingel’getualité, car cette recherche peut étre
impactée directement par le biais des financementsndirectement par des partis pris
politiques. Le terrorisme devient alors ufakel politiqgue» (Crenshaw 1995 : 9), c'est-a-dire
un concept organisé qui décrit les phénomeénesfret wf jugement moral (Crenshaw 1995).
C’est précisément ce jugement moral qui bloquealesicées de la recherche. Le terrorisme
n'est plus seulement un objet de recherche, maisi amn objet politique qui est construit de
maniere non rigoureuse d'un point de vue scieng&igDet objet est ainsi susceptible d’'étre
modifié pour satisfaire tel ou tel camp. L’actualde telle ou telle action terroriste fagconne
I'articulation entre la recherche sur le terrorisetée monde politique. Cette actualité, comme
ce fut le cas lors des attentats du 11 septemiend, pparquer profondément les types de

recherches engagées selon I'appropriation ou naeslenjeux par les pouvoirs publics.

De plus, l'actualité terroriste peut nuire a lah@@he sur le terrorisme par le biais des
médias. Ceux-cCi ne se contentent pas seulememaleer I'information. Les médias peuvent
déeformer l'information et augmenter son impact pt&. Les attentats du 11 septembre sont
certainement un des exemples les plus incroyablds pleissance de ces médias capables de
projeter, quasiment en temps réel, I'effondremerd Tdvin TowersNéanmoins, le pouvoir
des médias ne se trouve pas tant dans leur cagacdttansmettre I'information que dans

leurs possibilités d’interprétation et de modifioatde ce qu’ils retransmettent.
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Wieviorka (1995) remarque ainsi que :

« Entre le terrorisme et ce qui en est percu etncoa travers les médias, il existe
bien un immense espace qui est celui ou est fal@itjiiméormation. Les médias ne

sont pas une boite neutre, un simple volume deaégsion des nouvelles, mais un
systeme de production, avec son autorité relagvesoumis a diverses influences. »
(Wieviorka 1995 : 90).

L’actualité des événements terroristes, parce lguastt traitée par les meédias, peut étre alors a
I'origine de difficultés supplémentaires pour lxherche. Les médias restent, en effet, une
source importante de la recherche sur ce sujeilscapnstituent une source d’informations

accessibles. Les autres sources pour le cherchanir généralement soumises a des
restrictions dans les accés aux données. Cesctiestsi sont dues au caractere sensible du
terrorisme. S’il est devenutke major threat to national security(Crenshaw 2006 : 2) aux

Etats-Unis aprés le 11 septembre 2001, le terreriarbien sOr toujours été un domaine de
recherche pour les services de renseignement. N#asnces services ne diffusent pas leurs

informations qu’ils considérent comme stratégiques.

Ainsi, la recherche académique souffre des vétadéidentialité qui sont allegrement posés
sur toute étude du terrorisme. Les médias sons aerprime importance pour la recherche,
car, compte tenu de 'ampleur et de la complexitdettrorisme, il est impossible d’observer
I'ensemble des phénomenes terroristes de maniegeteli Les informations de premiére main
sont en effet difficiles d’acces, et ceci est recdégpar la relative dangerosité de travailler sur
le terrain dans ce domaitte Le chercheur souffre ainsi du traitement et dwehtuelle
modification de l'information par sa principale so&, les médias. Il doit alors se soumettre a
un travail supplémentaire de vérification et deotgement pour exploiter ces données. Le
chercheur doit déconstruire les informations peutdr d’en extraire des connaissances.

Enfin, I'actualité des attentats terroristes peussa étre un frein a la progression de la
recherche sur le terrorisme par la dichotomie ¢griglitroduit entre réalité et perception des
actions terroristes. En effet, médias et politigmes replacent pas systématiquement les

1] est notable que la recherche académique fraagiuffre davantage de la confidentialité des mecis que
la recherche académique ameéricaine. En effet, @ancEr les travaux entrepris sur le terrorisme gaasiment
systématiquement le fruit de recherches intern@rietes ou de recherches d’entreprises privéegdgd la
défense et sont donc généralement classées « eptididdéfense ».
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actions terroristes dans leur complexité et leuympokphisme. Sous le terme « d’attentat
terroriste », nous retrouvons de multiples facettesmm phénoméne qui n’est ni unique ni
indivisible. Si depuis le 11 septembre 2001, opade plus que de terrorisme islamiste ou de
djihad dans le monde occidental, il ne faut pas ieybpar exemple, que ces types de
terrorisme ne sont pas équivaléat®e plus, ils ne sont que des illustrations dwvotésme
religieux, lui-méme une illustration des diversesnies de terrorisme qui peut étre aussi
idéologique, politique... Ces diverses formes nomdi€ohabitent sous le méme intitulé
« d’action terroriste » dans I'actualité, ce quiretent la confusion autour du phénomene.
Or, ceci contribue a altérer la représentationediotisme pour les meédias et les politiques. Si
replacer l'information dans son contexte est umditanaturel pour le chercheur en quéte de
rigueur, il I'est moins pour les médias et les fglies. Ceux-ci peuvent alors a nouveau
influencer la recherche indirectement, comme ntahs vu précédemment, et nuire a sa

progression en se trompant sur la réalité du phénem

En juillet 2004, une étude de I'Université de Gaodlignait que 4e risque d’'une réaction
démesurée du terrorisme était bien réel étant dajuenous basons notre comportement sur
notre perception de la situation (Coolsaet et Van de Voorde 2006 : 1). Le trawhil
chercheur est alors complexifié, car celui-ci dwh seulement participer a la production de
connaissance sur le terrorisme, mais aussi aai#feente a sa perception. La recherche sur le
terrorisme ne peut en effet faire fi de la peraaptiu terrorisme, qui fait partie intégrante du
phénoméne méme. Comme le précisent Coolsaet etlé/atoorde (2006) : alors que le but
des terroristes est d’entretenir une atmospherusif d’insécurité, les chiffres permettent de
rétablir 'équilibre entre la réalité et notre peeption, ce qui peut aider a la relative psychose
que les terroristes souhaitent exploiteCoolsaet et Van de Voorde 2006 : 1). L’action
terroriste utilise, en effet, I'actualité pour atdre un de ses objectifs qui est d’installer un
climat de peur au sein de la population, comme t®uerrons dans notre partie suivante. La
confusion manifeste autour de la restitution detlialité sur «le terrorisme » ralentit le
travail du chercheur qui doit sans cesse s'int@ragr la perception des faits et leur réalité.

Ainsi, pour ce qui est du terrorisme islamiste @esiieres années par exemple, il apparait que

2 Nous choisissons ici une citation de Y. KhadraO&O0pour illustrer notre propos :Un islamiste est un
militant politique. Il n'a gqu'une seule ambitioninstaurer un Etat théocratique dans son pays efrjou
pleinement de sa souveraineté et de son indépeadarnin intégriste est un djihadiste jusqu’au- bdati$l ne
croit pas a la souveraineté des Etats musulmané leur autonomie. Pour lui ce sont des Etats vassguwi
seront appelés a se dissoudre au profit d'un selif&. Car I'intégriste réve d'une ouma une etividible qui
s’étendrait de I'lndonésie au Maroc».(Khadra 2005 :156).
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contrairement a I'image que peuvent véhiculer Iéslias et les politiques, ce ne sont pas les
pays occidentaux qui en sont les cibles principales musulmans sont les principales

victimes de ce terrorisme perpétré au nom de thigl@oolsaet et Van de Voorde 2006).

Ainsi, I'actualité du terrorisme, qu’elle soit beubu transformée, contribue a complexifier la
tache de la recherche sur ce théme. Il est a rmtssi, que I'absence d’actualité n’est pas
davantage profitable au chercheur, car une rela@lmie des actions terroristes dans
l'actualité ne saurait révéler une diminution tdogides actions terroristes. Ainsi, si I'on

prend I'exemple de la France et de sa recherchiesunoyens de précaution et de répression

dans le domaine du terrorisme, on observe que :

« Dans le domaine de la lutte contre le terrorisénaluer I'efficacité des moyens de
précaution et de répression est une entreprisediigile. En effet, la circonstance
gue la France n’a pas subi d’acte terroriste d’ongi étrangere sur son sol depuis
1996 ne doit pas étre percue comme le signe que patys serait a I'abri d’'une
nouvelle vague d’attentats majeurs. La France resteeffet une cible de choix du
terrorisme islamiste. C’est pourquoi, le dispositié lutte antiterroriste doit se
remettre en cause en permanence afin d’essayeoidtoujours un temps d’avance

sur les terroristes $Assemblée Nationale 2008 : 10).

L’absence d’actualité des événements terroristesmir ici des conséquences inverses a ce
gue nous avons vu précédemment. Elle peut entrpamarxemple une baisse de vigilance des
politiques, une absence d’information de la pa# akedias et une mauvaise perception de la

réalité de I'action terroriste ancrée dans la gécié

La recherche sur le terrorisme ne peut ainsi sacel au gré des attentats terroristes et des
élans politiques et médiatiques, comme ce fut testate aux événements du 11 septembre
2001. Cette recherche se doit d’exister indépendamhighe I'éventuelle actualité alors méme
que la recherche sur le terrorisme se nourrit gbesd dans l'actualité. Le chercheur doit
naviguer avec ce paradoxe qui constitue une végithhrriere a sa progression, comme le

résume habilement M. Wieviorka (1995) :

« Quand le terrorisme frappe, les compétences @ucbieur aussi grandes soient-
elles, ne sont pas au niveau des attentes de lalgtgm, qui apprend beaucoup, ou

éprouve le sentiment de beaucoup apprendre enas¢ diux meédias et a leurs
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informateurs en amont, a commencer par les pokcidrquoi bon alors une analyse
nécessairement distanciée par rapport aux faitsneins éloquente que les infos, les
commentaires et les images proposees par les médiag et quand le phénomene
s’éteint, ou méme semble se ralentir (...) Qui vat&'esser a un sujet expulsé de
I'actualité et de I'agenda politique, en méme tergp&nfoui dans les consciences
sous d’innombrables autres préoccupations ? Atosit apport des sciences sociales
sur le terrorisme risque le décalage, le déficity ke trop-plein par rapport aux
demandes du public. Plus généralement, il y a ebec€s ou du défaut dans tout ce
qui touche au terrorisme; c’'est ce qui le rendcfaant, et pas seulement
dramatique. xWieviorka 1995 : 11).

B. La définition du terrorisme et I'état des connaigss actuelles

Si l'actualité est capable de freiner, de trompegis aussi de diriger indirectement la
recherche sur le terrorisme, elle n’est néanmoms lp seule a la ralentir. Celle-ci est
d'ailleurs, depuis les années 1970, toujours c@néilcomme au stade de lpré-théorie»™

(Crenshaw 1984 : 61). Apres avoir décortiqgué epbmstruit I'actualité, le chercheur est
confronté a une difficulté qui s’avere davantagedieapante : I'impossible acceptation d’'une
définition du terrorisme par la communauté scieqié. La définition de cet objet de
recherche est ainsi variable d’'une discipline aitfex et pratiquement d'un chercheur a

I'autre!”,

Nous pouvons nous interroger sur les raisons desdiace de cette définition unique du
terrorisme dans le monde académigqu@ourquoi n'y-a-t-il pas de définition du terrarie

alors méme que tout le monde semble avoir une $téece que lui inspire ce que nous
appelons communément le terrorisme ou les teresriatCeux-ci suscitent chez nous la peur,

'angoisse, linquiétude. L’imprévisibilité des &ms terroristes, leurs violences qui nous

13 « (...)we are still in a state of pre-theory, without claiiveness and without historical evidense.
(Crenshaw 1984 : 61).

14 En 1984, dans leur ouvraglitical Terrorism : A Research Guide to Concefitagories, Data Bases, and
LitteraturePolitical Schmid et Jongman (1984) passent par exemplgtde £09 définitions du terrorisme...

13| est & noter qu'il 'y a pas davantage de dééiniacceptée du terrorisme hors du domaine acapgéemLes
confusions politiques et médiatiques sont ausstdeséquences de cet état de fait.
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apparaissent gratuites, I'effroi qu’elles suscitent nous, sont autant d’éléments que nous
aurions a mettre dans notre définition. Pour aufandéfinition n’est pas aisée, car elle nous
demande systématiquement de différencier la vicdmeon bourreau. Or, c’est ici I'essentiel

de la difficulté a établir une définition du terme : nous devons prendre parti pour un camp

ou l'autre en expliquant nos raisons.

La difficulté a définir I'objet terroriste ne viedlionc pas tant des lacunes que nous avons sur
les modes opératoires, les cibles des actionsitss, les personnes qui perpétuent ces actes
ou leurs motivations, mais bien plus des lacunesigtie propre positionnement vis-a-vis de
ces actions et de notre propre subjectivité. Letesme en tant qu’objet de recherche s’avére
des lors particulierement délicat a appréhendannece le résume la formule selon laquelle
« le terroriste des uns est le combattant de &tkbdes autres » qui souligne la relativité du

phénomeéne. Spencer (2006) remarque :

« the phrase “One man'’s terrorist is another mafreedom fighter” was then often
used to highlight “the socially constructed natu agents or subjects”.
Constructivism reminds us that the concept of t&sno is constructed through
language and within particular political contexfBhere is no concrete phenomenon
called terrorism in the world that exists independef our subjective understanding

and our culture. Spencer 2006 : 193).

Le chercheur ne peut alors étre objectif vis-adesson objet puisque le phénomene qu'il

étudie est par essence un construit subjectif iaudeenos sociétés.

Le jugement moral qui imprégnait I'actualité et pesitiques, et qui nuisait indirectement a la
recherche, est aussi problématique dans la reahasitdrméme. Parce qu'il estur label
politique» (Crenshaw 1995: 9), le terrorisme n’existe pasdehors de notre propre
subjectivité vis-a-vis de notre société et de notréure. Or, toute recherche sur le terrorisme
nécessite le choix d'une définition, c'est-a-dira teconnaissance de [I'existence du
phénomene. Et choisir une définition du terrorigmo@r le chercheur revient a admettre sa
propre subjectivité vis-a-vis de son objet. Le cheur dévoile alors son propre jugement
moral et, par 1a, la faiblesse de son propos. [fcdité a définir le terrorisme caractérise
ainsi fondamentalement et de maniere originaleetherche sur ce theme : toute recherche
sur le terrorisme est forcément subjective. Le tié@essant de la communauté scientifique
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autour de la recherche d'une définition témoignesiaidavantage de la rigueur de ses
protagonistes que de leur incompétence. Les lohgs-a@etours entrepris par les chercheurs
sur leurs définitions traduisent en effet un efforbnstant et courageux, mais
malheureusement vain, destiné a bousculer leur@bjectivité. Compte tenu de I'absence
de définition du terrorisme, la recherche sur dgetosouffre d’'une faiblesse de conception

qui s’avére dnhérente et incurable ° (Gupta 2006 : 2).

Néanmoins, si le concept de terrorisme échappe @onsensus autour de sa définition, la
communauté scientifique s’'accorde sur certainescb@rstiques utilisables pour décrire

I'action terroriste. Ainsi :

« Many scholars agree that a terroristic act is foemed for political objectives,
using dramatic techniques of fear and coercion. Ogwech as Robert Freelander
defines terrorism as “abominable means used bytipalifanatics for contemptible
ends”. Our choice of words may differ. Our substathought may be at odds. But

we can still discuss the concept meaningfullfLiwvingston 1978 : 20).

Malgré I'existence d’une multitude de points de \atede définitions sur le terrorisme, la
communauté scientifique peut tout de méme s'ingaret tenter d’analyser le phénoméne

Nous retrouvons dans la majorité des travaux surteleorisme des caractéristiques
communément admises comme la présentebjectifs politiques, 'utilisation de la peur et
de la force» (Livingston 1978 : 20).

Nous reprendrons ici I'analyse de Fearey (1978)stadcorde avec les axiomes communs de
la recherche sur le terrorisme. Fearey (1978) &'@®se au terrorisme international en
particulier auquel il attribue trois caractériseguFearey 1978). Tout d’abord, Fearey (1978)
précise :
« [le terrorisme international] comme toute forme terreur est incarné par un acte
qui est essentiellement criminel. Il prend la fordiassassinat ou de meurtre, de

kidnapping, d’extorsion, d’incendie criminel, de ifatton ou d’'un assortiment

16 «It is impossible to offer a universally acceptediriéon of terrorism. Therefore with the term terism
remaining largely ambiguous, conveying differentameg to different people, its analyses suffer fram
inherent and yet incurable conceptual weakneg&upta 2006 : 2).
71l est & noter que pour certains déjaGiven the difficult nature of terrorism, it is aglievement to form even
a tentative analysis, GovernorBrendan T. Byrne dans Livingston (1978 : 2).
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d’autres actes qui sont communément considérést@aes les nations comme
criminels »® (Fearey 1978 : 25).

Le terrorisme en général et le terrorisme inteomati en particulier sont ainsi, en premier

lieu, des violences criminelles, c'est-a-dirges infractions trés graves aux lois humain€s

Cependant, la motivation derriére ces actions mieke confere au terrorisme un statut
particulier. «Le terrorisme international est motivé politiquemefit Fearey (1978 : 25)

prend pour exemple un groupe politique extrémisie «convaincu de la justesse de sa
cause, recourt & des moyens violents pour la favancer»®* (Fearey 1978 : 25). Le

massacre de l'aéroport de Lod, par exemple, étaihesiré par le Front Populaire de
Libération de la Palestine (FPLP). Les attentatd’Alenée Républicaine Irlandaise (IRA)

étaient destinés a lutter contre la dominatiorahbritque pour réaliser I'indépendance totale
de l'lrlande. Si des motivations idéologiques oligreuses peuvent s’ajouter, on retrouve
systématiquement, lorsque I'on se penche sur diésnacdites terroristes, une dimension
politique qui justifie aux yeux de ses protagorsdeerecours a la violence comme moyen de
se faire entendre. C'est cette dimension politiques partagent «terroristes » et «non
terroristes » qui pose probléme lors de la dééinitdu terrorisme comme nous I'avons vu

précédemment.

Enfin, si I'on se penche particulierement sur kearesme international, Fearey observe que :

« [le terrorisme international] transcende les ft@res nationales, par le choix
d’une victime ou d’'une cible étrangere, la miseceuvre d’'un attentat dans un pays
étranger, ou dans un effort d’influencer les pqlikes d’un gouvernement étranger.

Le terrorisme international frappe a I'étranger ofmappe domestiquement un
diplomate ou un étranger parce qu'il croit qu'il geainsi exercer la plus grande

18 « As with other forms of terror it [international terism] embodies an act which is essential crimirial
takes the form of assassination or murder, kidnagpéxtortion, arson, maiming or an assortmenttbeo acts
which are commonly regarded by all nations as anathp> (Fearey 1978 : 25).

19 Définition du mot « crime » selon Retit Larousse lllustrélisponible en ligne sumww.larousse.fr

2 « International terrorism is politically motivatec (Fearey 1978 : 25).
! « An extremist political group, convinced of the tigess of its cause, resorts to violent means tarck the
cause» (Fearey 1978 : 25).
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pression possible sur son propre gouvernement,uows autre gouvernement ou

sur I'opinion mondiale. % (Fearey 1978 : 25).

Le terrorisme international est une violence pgliiment motivée qui ne va pas se limiter
aux frontieres de la nation dont sont originaiessterroristes. L’internationalisation des actes
terroristes permet au terrorisme de mettre soussjore la communauté internationale. Le 11
septembre 2001 est I'exemple le plus fort de ce tgp terrorisme. Plus fréquentes, les
attagues a I'encontre d’ambassades américainedrigué\et au Moyen Orient sont d’autres

illustrations du terrorisme international.

Les caractéristiqgues d’'une action violente et jgplgment motivée sont deux des traits du
terrorisme qui font consensus au sein de la comaténscientifigue. Nous pouvons leur
ajouter la dimension menacante de l'action terteriBien plus puissante que l'attentat, la
menace terroriste s’avere n'étre pas seulementrodup dérivé de l'action terroriste. Elle
constitue au contraire un outil puissant a la digmn des terroristes. Celle-ci est en effet
capable de s’insinuer durablement dans le quotidesncibles des terroristes. Nous retenons
la formulation suivante : e qui crée le levier de force n’est pas tant lendage réel mais
I'attente, I'appréhension du dommage futu(Pape 2003 : 4). Les analyses suivantes qui
mettent en évidence le caractere menacant du itT®r nous paraissent aussi
particulierement pertinentes : La spécificité du terrorisme n’est pas tant la einte
politique : elle réside bien plus dans le fait dléelaisse planer une menace indistincte et
sourde» (Linhardt 2001 : 77). ke principal objectif des terroristes est moinsddgruire des
cibles spécifiques que de convaincre la societ@s@p que ces cibles sont vulnérables a plus

d’attaques dans le futur (Pape 2003 : 4).

22 « Finally, international terrorism transcends natidnaoundaries, through the choice of a foreign wicir
target, the commission of the terrorist act in aefgn country, or an effort to influence the padisiof a foreign
government. The international terrorism strikes @dt or at a diplomat or other foreigner at homecéase he
believes he can thereby exert the greatest pospifdesure on his own or another government or onldvo
opinion » (Fearey 1978 : 25).
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L’attaque terroriste est puissante par sa capacitéstaurer une menace et une peur plus
importantes que l'attentat lui-méme en termes denck de l'action terroriste comme le

résume Cetinna (2001) :

« Le terrorisme est fondé sur la menace et la pquiil engendre, cette
appréhension collective de la population de reved produire des événements
incontrdlables engendrant la mort d’innocents anoeg crée un état de tension,
voire de psychose, que recherchent les terroristegui leur permet de tenir sous
leur joug un pays, ses gouvernants et sa politigaes avoir besoin de réitérer
constamment leur violence, la peur constante dmd@mace rendant son exécution
inutile. »(Cettina 2001 : 11).

Ainsi, s’il n'y a pas de consensus autour d’'uneirgtédn, la communauté scientifique
s’accorde sur des caractéristiques fondamentaleésrchrisme comme le caractere violent et
criminel, lI'objectif politique associé et la cap&cia instaurer un climat de peur. A ces
caractéristiques, nous pouvons aussi ajouter l'itapoe des médias dans l'action terroriste
d’aujourd’hui. Nous I'avons vu préecédemment, lesdiag relayent, transforment et diffusent
a grande échelle des informations relatives awrisme. Or, pour certains, cet intermédiaire
entre les actions et leur audience appuie le phénerterroriste. Le psychiatre F. Hacker note
ainsi : «If one could cut out publicity, | would say you abult out 75% of the national and
international terrorism» (Schmid et Jongman 1984 : 110). Cette puissancen@elias, leur
capacité a « faire la publicité des actions testes », ont méme conduit certains chercheurs
comme Thuillier (2004) a les inclure dans leur wiéfin du terrorisme : &u égard a la
relation phagocytaire qui unit désormais terrorisrae médias, on peut considérer qu’est
terroriste tout acte percu comme tel. Nous tenter@mnsi la définition suivante: le

terrorisme est une violence justifiée et médiatis€€huillier 2004 : 37).

Néanmoins, comme nous l'avons compris, chaque tiéfinne vaut que pour celui qui

I'utilise, et les connaissances admises sur leoisme n’ont bien évidemment pas la
puissance d’axiomes scientifiques. Ces connaissapeemettent seulement une premiere
grille de lecture pour appréhender le phénomeéne.sNmuvons alors nous interroger :
comment dépasser notre subjectivité et aller phisa ldans notre compréhension du

terrorisme ?
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C. L’étude des acteurs au centre de la recherchedisgiplinaire sur le

terrorisme

La complexité du terrorisme nous impose de nousresser a la pluralité disciplinaire des
travaux sur ce sujet. Lorsque l'on se penche slle-ce nous remarquons que pour
s’affranchir du débat autour d’'une définition duadeeisme, nombreux sont les chercheurs qui
privilégient I'étude des acteurs de ce phénoméemanw® le sociologue Wieviorka (1995).
Celui-ci souligne que : 8i définir le terrorisme est un exercice vain, teaide I'action de
ceux que le sens commun qualifie de terroristep@sgible et utile, surtout si I'on fait I'effort
de chercher a les connaitre et & appréhender lemisntations de facon informée, et non
idéologique» (Wieviorka 1995 : 20). En plagant la focale suesc<interactions entre les
acteurs politigues, les gouvernements, et l'oppmsita des moments spécifiques de
I'histoire », I'étude des acteurs semble en effet permettre aenprendre les causes et les
conséquences du terrorisme(Crenshaw 1995 : 5 ). Cette étude se retrouve ddférents
travaux appartenant au champ multidisciplinaire cestitue la recherche sur le terrorisme.
Nous revenons ici rapidement sur quelques approdbBesloppées autour des acteurs du

terrorisme.

Dans I'approche psychologique, le terrorisme afanetion politique, mais en méme temps il
sert les besoins psychologiques individuels etectifs des terroristes eux-mémes. Le choix
du terrorisme est alors un choix existentiel : girét a tuer et a mourir pour des idéaux
politiques est considéré comme un témoignage peesate foi. Cette étude psychologique
s'intéresse principalement au réle des distorsimognitives et affectives dans le
comportement terroriste. Cette approche s’intéresse seulement a la maniére dont ces
distorsions affectent la décision, mais aussi awocdgalés par lesquels cela se produit. La
recherche psychologique se concentre tout d’abardles traits psychologiques que les
terroristes pourraient avoir en commun. Elle metésidence une multitude d’attributs
psychiques différents pour les terroristes. Laidiffé a laquelle se heurte alors la théorie
psychologique du terrorisme estacnormalité déconcertante des terroristeqHoffman
1998 : 7). Il est généralement admis, en effet,lgydupart des comportements terroristes ne
sont pas dus a des pathologies mentales. Plus alj@mént, I'approche psychologique
considére le &rrorisme non pas comme le produit d'une seuldasit#t, mais le résultat
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final d'un processus dialectique qui pousse gradmednt I'individu a s’engager dans la
violence au cours du temps(McCormick 2003 : 492). La théorie psychologicee centre

ainsi sur le postulat selon lequel I'activité terste trouverait ses racines dans la raison.

En mettant en évidence une multitude d’attributgcpgjues différents pour les terroristes,
I'approche psychologique du terrorisme se heurte@ limite dans I'étude de ces acteurs
gu’elle ne peut caractériser de maniere unifornet.état de fait conduit certains chercheurs a
considérer que ka personnalité terroriste n’existe pas(Wieviorka 1995 : 22). Néanmoins,
«cette possible absence de personnalité terrorisee dévalue pas une approche
psychologique du probléme du terrorismg(Schmid et Jongman 1984 : 92). Au contraire,
elle met en lumiére la nécessaire complémentamtéd’approche psychologique a celle
développée en sociologie. Cette approche sociolegmu terrorisme tente une certaine
typologie des acteurs et des actions terroristesttf€z 2009) et s'intéresseawx rapports
sociaux et politiques qui les produisent. Elle remarque ainsi quee terrorisme mobilise
des personnalités diversifiées. S’il est éventoadl®@ conditionné par la culture et par la
prime enfance de ses protagonistes, en dernierorese sont des rapports sociaux et

politiques qui le produisent @Vieviorka 1995 : 22).

L’approche sociologique insiste ainsi sur le poides liens familiaux ou claniques.

Néanmoins, cela ne saurait expliquer uniquementplsonnalités terroristes. Celles-ci
pourraient étre influencées par un certain encamagt culturel, mais aussi par des
contextes organisationnels particuliers. Des «tiesa » au terrorisme sont observées de
méme que des engagements sous contraintes. Eefiains seraient incités a la violence en
vue d’'une rétribution. Ainsi, I'approche sociologegjuwes acteurs révele la pluralité des
acteurs du terrorisme et de leurs personnalités.nbte I'absence de variables sociologiques

lourdes universelles qui détermineraient 'engagerdans le terrorisme (Crettiez 2009).

L’approche sociologique peut elle-méme étre corédplgtar I'approche organisationnelle du
terrorisme qui suggere que la plupart des acti@rsoristes peuvent étre comprises
uniquement en s’intéressant au groupe terroristaéme. Cette approche place la focale sur
les dynamiques intragroupes et remarque leur poEgance dans la construction de la

représentation de la réalité du terroriste et deastion. Le groupe terroriste n’est en effet
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plus considéré comme une boite noire, mais commsysieme vivant (McCormick 2003).
La théorie organisationnelle du terrorisme s’int8eenotamment a I'impact du secret et de la
réussite sur le groupe terroriste. Ceux-ci conarhient a rendre de plus en plus fermés,
rigides et unidirectionnels les processus de d#tigies terroristes (Simmel 1950, cité par
McCormick 2003 : 486). Tous les aspects du procedsusiécision du groupe terroriste
peuvent alors étre affectés : la représentatiorgrdupe lui-méme, ses perspectives sur la
société, ses capacités d'adaptation et de répodéquate aux modifications de son
environnement, et sa capacité stratégiqgue au senk dhéorie économique. La théorie
organisationnelle met en évidence le caractereastique que prend le combat auquel se
livrent les terroristes sous l'influence du groupéle pointe aussi l'illusion selon laquelle les
terroristes qualifient leur action de défensive g&aort 1977). Les exceés aussi bien réels
gu’imaginatifs des gouvernements sont utiliséségatiquement pour justifier 'utilisation de

la violence, mais aussi pour en rationaliser scalade.

Enfin, 'approche économique des acteurs du tesmuei place la focale sur la rationalité des
acteurs. Cette rationalité est considérée parinsrizhercheurs comme une caractéristique
fondamentale des comportements terroristes au niémeyue les attributs psychologiques,

sociologiques et organisationnels. Crenshaw (1BO&)ppelle ainsi :

« La décision d'user du terrorisme est influencéer mes considérations
psychologiques et une négociation intérieure, autgoe par des réactions
stratégiques ou raisonnées a des opportunités et abmtraintes, percues a la

lumiére des buts de I'organisationN@renshaw 1995 : 5).

Nous reviendrons plus en détail dans notre secbaplitte sur cette approche économique du

terrorisme.

Nous observons que les différentes approches disigs s’intéressant aux acteurs du
terrorisme permettent d’approfondir les connaiseangur le terrorisme. Elles offrent une
porte de sortie au débat sclérosant qui pese stacleerche d’'une définition de cet objet.
Enfin, elles semblent pouvoir se compléter entleselce qui parait primordial lorsque I'on
s’intéresse au terrorisme. En effet, la complexiééce phénomenerend manifestement

vaine la réduction de son analyse a une interprétatinique» (Cettina 2001 : 12).
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Dans ce premier chapitre, nous avons tenté derdéerccinctement les difficultés auxquelles
se confronte toute recherche sur le terrorisme.sNemarquons que ces difficultés font du
terrorisme un objet atypique et original. Elles tcanent I'entreprise de recherche, mais lui
donnent aussi toute sa valeur. La recherche derrerisme est effectivementfascinante et

plus seulement dramatiquwecomme le remarquait Wieviorka (1995 : 11).

Construit subjectif de nos sociétés, le terrorismagte néanmoins un objet difficilement
appréhendable pour le chercheur. Celui-ci ne peatapnstater son incapacité a le définir.
Confronté a la complexité et au caractére multidisiennel du terrorisme, le chercheur
semble trouver dans I'étude des acteurs une pbsite salut. La richesse des approches

multidisciplinaires trouve alors tout son sens darrecherche sur le terrorisme.
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Chapitre Il : L’analyse économique du terrorisme

Dans ce second chapitre, nous explorons spécifigneta recherche en économie sur le
terrorisme. Nous nous intéressons particuliereragrttravaux sur le calcul économique et a
la modeélisation économique des acteurs et de learmsportements. Enfin, nous nous

interrogeons sur la pertinence de I'approche écamaendans le cadre de la recherche sur le
terrorisme.

A. Avant-propos

Avant de revenir spécifiquement sur ce que corsstlau recherche sur le terrorisme en
economie, il est utile de replacer celle-ci dansdatexte multidisciplinaire de la recherche

s’articulant autour de I'objet « terrorisme ».

Nous observons que, si le phénomene terroriste@pard’Histoire depuis le début de notre
ére>, la recherche ne s’est réellement penchée sarierisme que dans les années 470
L’économie, au méme titre que la sociologie, lachsjogie, mais aussi I'histoire et la
science politique, fait alors partie des discipingionniére¥. L'approche économique
développée se centre sur une modélisation microétione des comportements. Le
terroriste est considéré comme un individu ratibrue maximise une utilité attendue sous
contrainte en « consommant » des biens terrorgttesn terroristes (Landes 1978 ; Brophy-
Baerman et Conybeare 1994 ; Enders et Sandler 1R98éritiere des travaux de Becker
(1968) et Ehrlich® (1973) qui se concentrent sur I'analyse microéotigae des criminels,

I'approche économique du terrorisme s’enrichit ades apports de la théorie des jeux qui lui

% Les premiéres formes de terrorisme dateraientfenae I'occupation romaine de la Palestine, peuanps
aprés la naissance du Christ (Novel 2009). OnlegeHaschischins (Assassins), secte ismailiennarapen
Perse au X[™siécle comme la premiére organisation terroristgarinoins, c’'est avec la Révolution Francaise
et la Terreur orchestrée par les Jacobins querkarieme trouve son appellation actuelle (Novel 200

24 e guide publié en 1984olitical Terrorism par Schmid et Jongman fait la synthése de cettherche
multidisciplinaire foisonnante au cours de ces asné

%% Landes publie en 1978 son étude économétriqukesiat de 'introduction des détecteurs de métdaxs les
aéroports sur les détournements d’avions.

% Tous deux développent une approche théorique idiecet des sanctions associées inspirée de lai¢héor
économique néoclassique. lls leguent un cadre deufation et d’analyse, ainsi que des hypothéskegives
aux comportements criminels.
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permettent de mettre en scéne les acteurs ratophelptimisateurs qu’elle décrit (Atkinson,
Tschirhart et Sandler 1987 ; Lapan et Sandler 1,988ndler et Arce 2003...). Les travaux
développés en économie sont essentiellement anmérica

Les attentats du 11 septembre 2001 vont donner auveh élan a cette recherche en
économie. Nous remarquons en effet que lingérepaitigue dans le domaine de la
recherche aux Etats-UAfsmarque un tournant dans cette recherche surrerigne. Si le
renforcement des mesures de siifetéstinées a lutter contre le terrorisme est toabatd
désordonn@, les décideurs politiques américains comprennéat lintérét d’étre capable
d’évaluer I'efficacité et I'efficience de ces messir

En effet, cette évaluation peut permettre aux aecil politiques d’améliorer leur effort de
protection et de prévention des actes terroridtéeis surtout, cette évaluation peut leur
permettre d’optimiser la gestion financiére de $envestissements de slreté, investissements
qui coltent cher comme le soulignait Falkentatiesponsable du contre-terrorisme dans la
ville de New York : «ighting terrorist is very expensive (...) and jut in terms of outlays
but in opportunity costs: (Dickey 2009 : 101). Ce constat est d’autant plé®ccupant suite

au 11 septembre 2001. En effet, les Etats-Unisndete mener une véritable « guerre contre
le terrorisme », guerre qui suppose des moyensratgmsequent un effort d’investissement

particulierement important.

La recherche en économie est alors fortement gé#igpour répondre a ce besoin politique
immeédiat d’évaluation des investissements de sifetéavers la création dGenter for Risk
and Economic Analysis of Terrorism Everds le développement dRand Center for
Terrorism Risk Management Poljckes financements dDepartment of homeland Security

mettent en réseau les laboratoires d’économieétesomistes sont investis de cette mission

%" La création department of Homeland Securip est I'exemple le plus abouti (cf. Chap. 1. A.).

%8 Nous choisissons de définir dans notre proposiesures de slireté comme I'ensemble des mesuraséeest
a lutter contre la survenance d'actes intentionnels le terrorisme, le sabotage et la malveillarideus
considérons que les mesures sécuritaires sont queliés destinées a lutter contre la survenanaete non
intentionnels comme les catastrophes naturelles.t€enes sont parfois inversés dans d'autres chadigpsle
par écho a la traduction anglaise littérale du m8ecurity» qui est pour nous la slreté et non la sécutité g
correspond pour nous au mobafety».

% pPar exemple, les Etats-Unis ferment immédiatenient espace aérien, mesure inédite, une fois les
détournements d’avions observés le 11 septembre. Ziite interdiction de survol de I'espace aéagéricain
contraint des milliers de vols a rester au sol ge détourner de leurs itinéraires normaux.

% Falkenrath a été nomniEeputy Commissioner of Counter-Terrorism of the Nark City Police Department
en 2004.
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d’évaluation. Des outils d’aide a la décision deetyalcul économique se développent alors

dans les travaux américains de recherche.

Ces travaux se différencient de leurs prédécesseaupsivilégiant une approche plus générale
des interactions entre terrorisme et gouvernem@mntsth et Hallstrom 2005 ; Azaiez et Bier
2007). Cette approche du type calcul colts / agastaes mesures de sOreté s’intéressent au

colt des actions terroristes, mais aussi a I'esiomau risque terroriste (Willis 2007).

Enfin, quel que soit le type de recherche engdgéesconomistes sont eux-aussi confrontés a
la difficulté de définir le terrorisme. lIs tentegénéralement de contourner celle-ci en se
concentrant davantage sur les modes d’action osttatgies employées par les terroristes
plutbt que sur leurs objectifs politiques. Nous aeguons des définitions larges du terrorisme
dans la majeure partie des travaux économiqueséstuda définition suivante proposée par
Mickolus, Sandler et Murdock (1989) semble faire smrsus parmi les économistes
américains :
« [Terrorism is] the use, or threat of use, of a&tytinducing, extra-normal violence
for political purposes by any individual or groughether acting for or in opposition
to established governmental authority, when sudioags intended to influence the
attitudes and behavior of a target group wider thiha immediate victims and when,
through the nationality or foreign ties of its petpators, its location, the nature of
its institutional or human victims, or the mechandd its resolution, its ramifications

transcend national boundaries(Mickolus, Sandler et Murdock 1989).

Cette définition s’intéresse au terrorisme inteéomal en particulier. Elle contient les
éléments fondamentaux caractérisant le terrorisand’gbjectif politique et I'utilisation de la
violence. De plus, elle souligne le pouvoir de lanace terroriste qui seule peut aussi servir
les objectifs des terroristes. Nous retiendronseceéfinition pour I'ensemble des travaux

economiques présentés par la suite, ainsi querpice propre théese.

Dans la suite de notre propos, nous tentons deenqess succinctement les approches
économiques, leurs fondements ainsi que leurs tppuentuels dans le champ de recherche

sur le terrorisme. Nous questionnons enfin leutipance.
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B. Le calcul économique public appliqué au terrorisme

Le calcul économique, aussi nommé calcul colt héméa pour objet, lorsqu’il est appliqué
au terrorisme, la confrontation des colts et degfiees de différentes mesures de sdreté. Ce
calcul permet ainsi une hiérarchisation des mesp@ssibles en retenant celles pour
lesquelles la différence entre leurs bénéficeswatslcolts est la moins importante. Le critere
de rentabilité de l'investissement est considéréamme le critére pertinent pour évaluer un
panel de mesures de slreté possibles. Comme legrsoullreich (2006) qui S’est
particulierement intéressé a la prévention des esqud.’analyse codt bénéfice [ou calcul
économique] vise a réaliser toutes les décisiond ths bénéfices sont supérieurs aux codts.
Il faut immédiatement noter que la comparaisona&ales colts et des bénéfices impose une

méme unité de mesure(Treich 2006 : 7).

Le calcul économique appliqué au terrorisme se deunt un outil d'aide a la décision pour
les décideurs publics. Théoriquement, en s’appuyamt cette analyse économique, les
décideurs publics peuvent faire des choix d’'inesstments dans le cadre de la lutte contre le
terrorisme. Nous parlons ainsi de calcul économiguielic® puisque ces choix se font &

I'échelle du décideur public et non de l'indiviciolé comme le résume Walliser (1990) :

« Le calcul économique public se place du poinvde de Sirius, en surplomb du
systéme économique global, pour définir les regiallocation efficace des
ressources disponibles applicables aux investisstanke décideur public est ainsi
traité comme un méta-agent représentant la collééti qui cherche a décentraliser
les choix de projets entre les agents élémentailésde de signaux qui se résument
a des prix. XWalliser 1990 : 56).

31 par opposition au calcul économique privé «ge place au niveau d’un agent élémentaire defiémie, qui
doit effectuer des choix d’investissement, qu’idgssse d'un ménage (choix d'un logement) ou plus
fondamentalement d’une entreprise (choix d'un égmient). »Walliser 1990 : 22).
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Ce type de calcul avait été délaissé par la rebkesur le terrorisme dans le passé.
Cependant, les changements politidesnséquents au 11 septembre sont & I'origine d’'une
exploration des possibilités du calcul économiqoudligué au terrorisme. Comme le souligne

cette analyse américaine :

« In comparison to external wars and internal cmt$, however, terrorism and, in
particular, its economic consequences, has receivetth less attention in the
economic literature. But our attention has changredhe post September %lera.
The heightened awareness of the human cost assdaiath terrorist events as well
as the significant redirection of economic resostcgresumably motivated by the
perceived risks associated with possible futurgotest events, have refocused
efforts towards a better understanding of terroriand its economic consequences. »
(Blomberg, Hess et Orphanides 2004 : 1007).

Le colt humain des attentats terroristes, maisi sussdirection de ressources économiques
liée au risque terroriste, ont en effet été aureet la préoccupation des décideurs politiques
suite au 11 septembre 2001. Les économistes seabwstsaisis de ces enjeux mis sur le

devant de la scéne en un jour.

La réalisation de ce type de calcul suppose deésdaser aux codts directs et indirects des
attentats terroristes, ainsi qu’aux colts des nesste slreté envisagées pour les contrecarrer.
La confrontation de ces codts traduits dans une enémté de mesure permet théoriguement
de mettre en lumiére les mesures les plus perésedtun point de vue économique.
Cependant, en se penchant sur I'évaluation des chiterrorisme, les économistes ont été
confrontés a la complexité des conséquences durigene. Outre les pertes en vies humaines
et celles liees aux destructions des infrastrustuoeux-ci observent aussi la réduction
d’'afflux de capitaux étrangers, la baisse du tooeiset la baisse du volume des

investissements étrangers. Bloomberg, Hess et Qigids(2004) remarquent ainsi :

« We have found that on average, the incidenceeaforism may have an
economically significant negative effect on grovdtpeit one that is considerably
smaller and less persistent than that associated @ither external wars or internal

conflict. Further the incidence of terrorism appsdo be associated with a diversion

%2 Nous parlons ici des changements politiques enderd’orientation de la recherche sur le terrorjsmoue ont
eu lieu aux Etats-Unis suite au choc politique tiitséptembre 2001 (cf. Chap. I.A. pour illustration)
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of spending from investment towards governmentrehipees. »(Blomberg, Hess et
Orphanides 2004 : 1027).

Frey, Luechinger et Stutzer (2007) vont méme phis en hiérarchisant les impacts du

terrorisme sur I'’économie comme suit :

« Terrorism’s impact on various aspects of the ecoyt
1-Tourism (...)

2-Foreign direct investment (FDI) (...)

3-Saving and consumption (...)

4-Investment (...)

5-Stock markets (...)

6-Foreign trade (...)

7-Urban economy (...)

8-National income and growth (... Prey, Luechinger et Stutzer 2007 : 6-19).

Enfin, dans une remarque bien antérieure a 200dkdWis soulignait la complexité des colts

indirects du terrorisme et rappelait aussi queelzherche elle-méme était a inclure dans ce

calcul :

« Mickolus urged that the symposium consider tidiréct costs of terrorism in
terms of the flight of capital from countries whiekperience terrorist campaigns,
security costs, such intangibles as the randomutemg of aircraft, and not least
“the costs of all academic and governmental reskawo terrorism as well as the
costs of policy staffs assigned to develop natioesphonses to terrorism, such as the

Cabinet Committee to Combat Terrorist.(bivingston 1978 : 3).

Le renforcement des mesures de sdreté n'apparajue comme un colt de plus lié au

terrorisme. Le calcul économique appliqué aux nessde sureté est ainsi rendu d’autant plus

délicat que les conséquences du terrorisme nesseneit pas a la destruction d’'un batiment

T

autres aux impacts directs et indirects du temgisur I'’économie, qui sont particulierement

complexes a étudier. Théoriqguement puissant en ahbtéyu’outil d'aide a la décision, le
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calcul économique appliqué au terrorisme souffrgpisquement de difficultés de mise en

ceuvre liées au phénoméne observé.

C. L’homo oeconomicusu centre de I'étude économique des acteurs du

terrorisme

Parallelement aux travaux sur le calcul économidueterrorisme, de nombreux travaux
économiques privilégient I'étude des acteurs. Bipre le raisonnement de type calcul
economique soit conservé dans cette approche ellécti’étude est réduite. Ces travaux se
différencient alors des précédents en privilégidavantage I'analyse des comportements
terroristes a celle des conséquences économiquésrrdusme. L’objectif ici n'est plus de

faire des choix d’'investissements pertinents d’'umtpde vue économique, mais d’utiliser

I’économie pour combattre le terrorisme en amétibta compréhension de ce phénomene
(Sandler et Scott 1987). Le cadre d’étude privdégst une modélisation microéconomique

des acteurs s’inspirant de I'optimisation de laction d'utilité des ménages.

Les travaux actuels sur le terrorisme, qui s’appuseir la théorie économique néoclassique,
font souvent référence aux travaux fondateurs dek&e(1968) et Ehrlich (1973) qui
batissent I'économie du crime. Ces auteurs dévetdppee approche théorique du crime et
des sanctions associées inspirée de la théorieogigune néoclassique. Ils expriment ainsi
I'utilité du criminel dans des termes mathématiques criminel est considéré comme un
individu rationnel en ce sens gu'il va tenter deximéser cette utilité en choisissant parmi un
nombre fini d’alternatives, chacune ayant ses cefit#néfices particuliers associés (Dugan,
Lafree et Piquero 2005).

Becker est le premi&t & étendre le domaine de I'analyse microéconomigueelui des

comportements criminels. Il se concentre sur unadtation mathématique pour mesurer les
pertes sociales dues aux actes criminels. |l sésge alors aux conditions optimales qui
minimisent ces pertes en faisant varier les dépersdes sanctions afférentes a celles-ci.

Becker considére ainsi que lactivité des criminglgit a une partie de la société.

% Néanmoins, le travail de Becker n’est pas innovauisque, comme il le souligne lui-méme, Bentham et
Beccaria I'ont précédé au XVfli®siécle dans ce type de calcul économique (Beck@8)1
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Parallelement, la société dépense pour appréhecmigiamner et punir les criminels. Il y a
donc un colt de nuisance ainsi qu’un colt de «tmeaire I'ordre » supportés par la société.
Pour limiter ces codts, celle-ci peut essayer d&hpr les criminels de poursuivre des
actions illégales (en rendant par exemple ces #&xtivnoins attractives que d’autres plus
|égales). La société peut aussi essayer de compeassit par des punitions appropriées

comme les amendes.

Becker considére donc que le criminel choisit etd&repoursuite d’activités illégales ou
légales, et que la société, sous la forme de sstérgg de maintien de I'ordre, peut influencer
ce choix en le rendant plus ou moins attractif.K@e¢héorise I'ensemble de ces hypothéses et
ramene le comportement de criminels et les poksqde maintien de I'ordre a un calcul
d’optimisation. L’approche adoptée suit l'analyseomomique usuelle des choix en
considérant qu’'une personne commet un crime susitité attendue est supérieure a l'utilité
gu’elle pourrait obtenir en utilisant son tempses ressources dans d’autres activités. Cette
approche économique du comportement criminel impligu'il existe une fonction reliant le
nombre de crimes d’'une personne a sa probabilit€otelamnation, a sa probabilité de
sanction si condamnée et a d'autres variablesstejlee son revenu disponible pour des
activités légales et illégales, et sa volonté darettre un acte illégal. Becker formule ainsi
cette fonction de crime :

G =9 (p i, w)
ou O est le nombre de crimes que cette persprnmaurrait commettre sur une période
particuliere, pla probabilité de condamnation par crimdafsanction ou peine par crime, et

u; une variable dite « porte-manteau » représeritamgdmble des autres influences possibles.

En 1973, Ehrlich développe une théorie de partimpaa des activités illégitimes (Ehrlich
1973). A la maniere de Becker, Ehrlich s'intéresge interactions entre les crimes d’'une part
et les politiques et lois pour le maintien de I'erdf'autre part. Il propose une fonction de
crime trés similaire a celle de Becker. Néanmoltlapport majeur d’Ehrlich (1973) est la
spécification économeétrique qu’il introduit. Cetledui permet de tester ses hypotheses sur
des données relatives aux Etats-Unis. Ehrlich tairsi d’évaluer dans quelle mesure les
comportements illégaux peuvent étre expliqués 'eéfiet d’'opportunités en connaissant les
préférences de lindividu. Ehrlich précise qu’ilntéresse aux activités illégales en général.
Son modele de comportement se veut applicable rsdieble de celles-ci méme si ses
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applications empiriqgues sont plus restreintes. iéthrconsidere en effet que toutes les
activités illégales partagent les mémes propriétdsque violation de la loi peut se concevoir
comme une concession d’augmentations potentiellés dehesse pécuniaire du criminel, de

son bien-étre psychique, ou des deux.

Erhlich (1973) remarque que le gain net issu désitds Iégales et illégales est soumis a des
incertitudes. La décision de s’engager dans deégtastilléegales ne se réduit plus a un choix
binaire : les criminels peuvent décider de combdiiérentes activités illégales et Iégales ou
de passer des unes aux autres de maniére vakablaisant une analogie au cas des activités
de marché impliquant une large part de risque,ighremarque alors qu’il peut y avoir un
avantage a diversifier ses ressources parmi diffése activités en compétition. Ehrlich
propose de considérer cette méme qualité pouraegtés criminelles, et ce, en particulier,
pour les activités ne nécessitant pas d’entrainespacifique. Ainsi, le choix pertinent d’'un
criminel se définit comme son association optinthéetivités : I'allocation optimale de son

temps et de ses autres ressources pour réalisactiages légales et illégales.

En modifiant ces modeéles issus de I'’économie dumeyries économistes se sont saisis des
comportements terroristes comme objet de rechdi@ardler et Scott 1987). Les modeles
destinés a apprécier les interactions stratégigué® terroristes et les acteurs de la sureté
reprennent ainsi cette modélisation de comportemssiie de la théorie économique
néoclassique ainsi que de la théorie des choimmagis. Il faut immédiatement remarquer,
que si la réalité d’'une rationalité avérée des iciéts était déja mise en doute a I'époque des
modélisations de Becker et Ehrl#éhelle I'est encore davantage lorsque I'on parle de

terroriste. Comme le précise Wieviorka (1995) :

« Deux propositions opposées, en effet, balisenéfii®rts pour élaborer une théorie
[sur le terrorisme] et semblent si contradictoirgs’elles interdisent un point de vue
intégré. La premiére veut du terrorisme qu’il sait phénomene nécessairement
rationnel et instrumental, un moyen au service d'fin. La seconde au contraire,

insiste sur son irrationalité, son « décrochagear papport au sens qu'il pourrait

% En choisissant de représenter le criminel commindinidu rationnel optimisateur, les travaux decBer et
Ehrlich se détachaient en effet des théories toautielles classiques de I'époque en criminologies @éories
considéraient le crime comme un comportement arlorésultant de facteurs déviants et de circonst&nce
particulieres. Ces facteurs et ces circonstangegese ainsi les seuls déterminants du comporteniéntividu
criminel n'aurait donc pas le choix entre plusiealternatives. Dans ces théories traditionnell@snbtivation

du criminel suffirait a elle seule a expliquer tante, et en ce sens, le criminel ne serait pasmaél du point de
vue économique.
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chercher a mettre en forme, son caractére absolliradé disjoint de I'expérience

concrete dont il se réclame (Wieviorka 1995 : 32).

L’approche économique développée ici sur la ratithades comportements terroristes
appartient a ce que décrit Wieviorka (1995) comangrémiere proposition de compréhension
du terrorisme. Néanmoins, beaucoup pointent cdsgedinsiderent comme l'irrationalité des
terroristes (Abrahms 2004) avec pour illustratiamb&matique I'attentat suicide. Le sacrifice
ultime que sont préts a realiser les terroristesesen effet le doute sur leur rationalité. Ceci
jette le discrédit sur I'approche économique caofrsid comme tcompletes (Gupta 2006 :

12). Pour Pape (2003) qui s'est efforcé de démprdreationalité des actions terroristes

suicidaires :

« In essence, suicide terrorism is an extreme foirmhat Thomas Schelling (1966)
calls “the rationality of irrationality” in which anact that is irrational for individual
attackers is meant to demonstrate credibility weanocratic audience that still more

and greater attacks are sure to coméPape 2003 : 2).

L’attaque suicide n’étant qu’'un exemple de modectiba des terroristes, nous retiendrons
davantage I'hypothese de Sandler et Scott (1987) paiifier ce que nous appellerons
« rationalité des terroristes » par la suite. Samell Scott (1987) considerent qu’ils sortent de

'impasse sur la rationalité des terroristes en emmiant a Downs (1957) ce raisonnement :

« to apply economic theory and testing procedurearderstand terrorist behavior,
we must implicitly assume that terrorists are ratibrindividuals. In defining
rationality, we follow Anthony Downs (1957 : 5) wéiated that, “the term rational
is never applied to an agent's ends, but only te tmeans...” The economic
definition refers solely to a man who moves towdridsgoals in a way which, to the
best of his knowledge use the least possible inp$icarce resources per unit of
valued output. ¥Sandler et Scott 1987 : 37).

En considérant que la rationalité du terroristes’applique qu’a sa facon de procéder et non a
son objectif final, la modélisation économique dudriste fait écho aux travaux de Simon
(1976) qui fait une distinction entrerationalité substantielle et «rationalité procédurale»
(Simon 1976). La rationalité substantielle est famdur la réalisation des objectifs donnés.
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Elle est ainsi centrée sur «le pourquoi » de itectles agents. En revanche, la rationalité
procédurale se centre sur «le comment » de lasidéciAinsi, la rationalité substantielle

s’intéresse aux conseéquences de la décision almdagrationalité procédurale ne postule
aucunement que l'acteur percoit correctement [@mviement (Simon 1976). La

modélisation économique des comportements teregrisgpose donc sur I'hypothése d'une
rationalité procédurale des terroristes, c'estra-glir la rationalité des choix de leurs activités
et modes d’action et non pas de leurs objectifecids en termes politiques, idéologiques ou
religieux. Cette remarque est fondamentale lor$gues’intéresse aux travaux economiques
sur le terrorisme. En effet, ces travaux ne contah pas toujours cette précision sur ce que

les auteurs entendent par rationalité des teresrist

Les travaux économiques décrivent ainsi les testesi comme des étres rationnels (Landes
1978 ; Cauley et Im 1988 ; Sandler et Scott 19Biders, Sandler et Cauley 1990 ; Enders et
Sandler 1993...). En tant que tels, les terroris@sagent un objectif commun qui est de
maximiser leur utilité ou leur utilité attendue.li@s-ci sont dérivées de la consommation de
biens communs produits par des activités terraristé des activités non terroristes.
Parallelement, les terroristes sont soumis a uné&raiote de ressources qui pese sur leurs
choix d'activités (Enders et Sandler 1993). Ici,retrouve une approche similaire a celle de
Becker (1969) et a celle de la production d’'un ngén¢Ehrlich 1973). Pour produire leurs
biens communs, Enders et Sandler (1993) considgrénh groupe terroriste réalise ainsi au
moins trois choix :

- un choix entre des activités terroristes ou reorotistes ;

-un choix entre les différentes tactiques terress{choix du mode

d’attaque et choix de la cible) ;

- un choix entre les différentes actions non téstes.

Leur contrainte de ressources limite les dépensegrdupe terroriste (Enders et Sandler
1993). Ces dépenses ne peuvent en effet pas exeédrenu ou les ressources du groupe
terroriste. Les dépenses relatives a une activitd 8gales au produit du prix unitaire de

I'activité par le niveau d’activité. Ainsi, chagag¢taque terroriste a un prix unitaire qui inclut

les valeurs du temps et des ressources nécessdimesomplissement de cette action (Enders
et Sandler 1993).
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Face aux terroristes, les économistes mettentame pin deuxieme type d’agent économique :
les gouvernemernts Ceux-ci ont le choix parmi différentes réponsestidées & contrecarrer
les objectifs et les actions des terroristes. Digpes de réponses sont alors distingués : les
réponses passives et les réponses actives (End&andler 1993). Les réponses passives
incluent la mise en place de barrieres technologiglaeprotection des cibles, l'institution de
lois plus strictes et de peines plus lourdes, tfaissement des dépenses de lutte, et la mise en
place d’accords internationaux. Les réponses acsoat, par exemple, les appels aux raids
de représailles, les frappes d’anticipation, llidition de groupes et les actions sous

couverture (Enders et Sandler 1993).

La situation décrite par la modélisation économiqie terrorisme est une situation

d’interrelations et d’interactions entre terrorsstt gouvernements. Dans cet affrontement, et
quelle que soit leur motivation, les terroristespasent des colts aux gouvernements.
Inversement, les gouvernements peuvent tentewvargrdeurs politiques et leurs mesures de
sUreté de prévenir ces colts ou de les minimises.terroristes et les gouvernements cibles
sont donc liés par des interrelations ou les prikesiécisions sont de type eéconomique. A
I'échelle microéconomique des comportements des agoements cibles ou des terroristes,

nous observons des calculs économiques. Les wa®wrcalculent les codts et les bénéfices
des différents modes d’attaque quand ils planifleats campagnes d’actions. En face, les
gouvernements (ou acteurs de la sdreté) doivemhastt mettre en place la meilleure

allocation de ressources pour lutter contre leotemme (cf. Figure 1). Chaque camp est doté

d’une fonction d’utilité qu’il tente de maximiser.

% Le terme «gouvernements désigne ici I'ensemble des acteurs qui peuvestgiblics ou privés et qui ont
des missions de lutte contre le terrorisme. Traditellement, ces missions étaient en effet dévolues
essentiellement a ces organes politiques, mais oloservons aujourd’hui des organes différents tigind par
exemple mission publique et fond privé, mais aosssion privée et fond privé... Dans la suite de epiiopos,
nous préfererons souvent le terme « acteurs dér&és» qui nous permet d’englober la diversité cis de
figures qui existent dans la réalité.
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allocation de
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lutter contre le
terrorisme?
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Décisions

Economiques
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Quels modes d’attaque
privilégier a la lumiére des
actions du gouvernement?

Figure 1 : Les décisions economiques du terrorisimet du contre-terrorisme (d’aprés
Enders et Sandler 1993)

Cette situation d’interrelations, mise en scéne gdapproche économique, est
particulierement intéressante, car elle implique dee décisions d'un camp peuvent
influencer les décisions de l'autre et réciproquemé/icCormick (2003) souligne cette
caractéristique de I'approche économique owisin stratégique des terroristes
(McCormick 2003 : 481) :

« One important feature of this approach [the =t view] is the assumption that
the various players in the game coexist in a remipt operational relationship
(Schelling 1978). (...) What this implies, for ourgpses, is that a terrorist group’s
decision to act (or not to act) — a decision thatludes its choice of targets, tactics,
and timing- is influenced by the decisions of ifgpanents, of its political
constituency and of any other actors that influentse strategic environment. »
(McCormick 2003 : 482).
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Cette situation d’interactions entre les terroaséles acteurs de la sireté est caractérisée par
I'introduction de probabilités de succes et d’échi&andler et Scott 1987). L'analyse
economique des comportements terroristes souligmg théoriguement I'existence d’une
probabilité de succes et d’échec de chaque actmsagée par les terroristes. Ceux-ci
peuvent améliorer leur probabilité de succes emamgant les ressources allouées a leurs
activités. Parallelement, les acteurs de la s(pet&ent influencer cette probabilité par leurs
propres actions et leurs investissements. Pour &aetlScott (1987), thus, each side is
engaged in a Nash-Cournot game, in which optimizthgices are decided based upon
environmental parameters, which are themselvescehwariables of the opposing side .
(Sandler et Scott 1987 : 41). lls précisent alorsirpi étude empirique de ces probabilités
peut nous renseigner sur I'impact de chaque camiesire (Sandler et Scott 1987).

Enfin, I'existence de ces interactions stratégigeesduit les économistes a mettre en
évidence des effets de substitution et de compléarigih dans les actions terroristes. Deux
modes d’attaque sont alors considérés comme sutbstiirsqu’ils remplissent des buts
similaires (Enders et Sandler 1993). Un mode ddactist considéré comme complément d’un
autre s’il améliore l'efficacité de celui-ci (Endeet Sandler 1993). Dans le cadre des
décisions économiques prises par chacun des aclawgbstitution est améliorée quand les
modes d’attaque avec des résultats comparablesisaiidires dans leur approche logistique.
La complémentarité est quant a elle le résultatamebinaisons nécessaires de modes d’action

pour produire un ou plusieurs biens communs (EneleSandler 1993).

Nous observons que cette modélisation microécon@mitps comportements terroristes se
démarque du calcul économique public du terrorisiie, nous avons décrit précédemment.
Si cette méthode s’'intéresse bien aussi a des samdnomiques, elle place davantage
I'accent sur les interactions stratégiques obseegabhtre terroristes et gouvernements. Les
deux méthodes que nous retrouvons dans la litté&ronomique sur le terrorisme répondent
ainsi a des problématiques différentes. Le calcainémique public s’attache a tenter de

prévenir les actions terroristes ou a minimiserdex(ts. En cela, cette méthode est passive.
Elle ne s'intéresse pas a l'action terroriste amt fgue telle mais a ses conséquences. Au
contraire, la modélisation économique des compatesiterroristes tente de comprendre les
comportements terroristes pour tenter non seulerenles prévenir mais d’agir sur eux.
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Théoriguement, ce cadre d’'analyse suppose par dgemue, Si un gouvernement ne s’attaque
gu'a un certain type d'événement terroriste, saitigpk aura pour conséguence une
modification relative des prix des actions ternass et donc des effets de substitution.
Inversement, si un gouvernement veut obliger lesristes a « consommer » plus d’activités
non terroristes, celui-ci devra intervenir avec aesures qui augmenteront le prix de tous les

types d’action terroriste ou diminueront le prixsdetivités non terroristes.

Nous remarquons ainsi que la méthode du calcul cdomue public gomme I'acteur

terroriste. Ce choix permet une relative simplifica du probléeme que pose le terrorisme aux
sociétés et a leurs organes décisionnaire. Néassnmem terroristes ou groupes terroristes
n'étant pas des objets inertes, mais des agengsdidiune certaines rationalité, il est aussi

intéressant de les introduire dans la représentdtiderrorisme en économie.

D. Les limites de I'analyse économique du terrorisme

Comme nous l'avons souligné dans notre premier ittkage terrorisme est un objet de
recherche multidisciplinaire du fait de son caractéomplexe et polymorphe. L’analyse
economique de cet objet doit donc étre capableimgeser dans un contexte académique plus
large. Elle c6toie alors dans sa quéte de compséhrerdes phénoménes de nombreuses
sciences sociales telles la science politique, deiofogie et la psychologie. Or, nous
observons qu'au sein de cette communauté scierdifitiagnalyse économique, s'’illustrant
essentiellement dans les deux approches que nous pwésentées, peine a s'imposer. Pire,
elle est souvent décriée. Ses détracteurs contestaite autres, la modélisation
comportementale du terroriste introduite par I'geal économique. Jugée trop simpliste ou
méme erronée, I'analyse économique a des diffisw@té’articuler aux autres recherches. Or,
cet échange interdisciplinaire, comme nous I'avamsparait essentiel pour améliorer notre

compréhension du terrorisme, tant celui-ci esthénpmene difficile a appréhender.

Nous pouvons nous interroger sur les raisons de sitiation. Nous observons que la vision
economique des terroristes et de leurs comportenméattrouvé qu’un écho trés partiel dans
le monde de la recherche sur le terrorisme. Néamnaiompte tenu du fait que les

spécialistes ne s’accordent déja pas sur une tiéfirdu terrorisme, il n’est pas étonnant que
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ceux-ci refusent de valider un tel modéle simplifedcomportement. Cependant, ce n’est pas
I'absence de définition admise du terrorisme qiti farrage a la progression des travaux
economiques dans le champ de recherche sur le isemeor En réalité, la modélisation
economique connait un écueil fondamental dans pplication. L’analyse économique du
terrorisme est toujours incapable de mener au lsout raisonnement. En effet, si les
terroristes et les organisations terroristes sostimples optimisateurs stratégiques rationnels,
alors comment se fait-il que nous n’arrivons pgeeévoir ou a anticiper correctement leurs

actions ?

L'incapacité de I'approche stratégique a prédireeleorisme constitue une limite importante
de cette modélisation économique des comportententsristes. Cette limite se retrouve
aussi dans les applications naturelles de I'écoeonelle est due notamment a I'absence
d’'information parfaite de la part de I'ensemble @gents économiques. Les économistes
privilégiant le cadre stratégique pour I'étude éwrdrisme reconnaissent eux-mémes cette
faiblesse dans leur approche. Méme en postulantlegiggroupes terroristes agissent de
maniere rationnelle en accord avec leurs croyanmes,chercheurs reconnaissent que ces
croyances peuvent étre des représentations imigaiiade la réalité (Simon 1986). En
conséguence, les décisions des terroristes son¢isbseus-optimales, méme si elles peuvent

étre considérées comme étant les meilleures adciensreprendre alors.

De plus, I'approche économique suppose la mesitéaliles phénomenes étudiés. Cette
approche utilise systématiqguement des probabild&stions terroristes a travers des
probabilités de réussite ou de succes des tegsri€lr, ces probabilités sont trés incertaines,
voire subjectives, ce qui entrave le raisonnemeaan@mique. Quelle que soit I'échelle
choisie, 'analyse économique repose sur des cattutilité dépendants de ces probabilités
d’action terroriste. Par exemple, suite aux travamnéricains sur le calcul économique public
des mesures de slreté qu'il a financé Diepartment of Homeland Securitpéne une
politique d’aide financiére aux villes susceptibld®tre attaquées d’aprés cette vision

economique.

% Limperfection des données disponibles peut vehine limite dans la circulation de I'informatiode codits
d'information, de contraintes « computationnellesle pression de délai... Ainsi, la prédiction attBrprétation
des actions terroristes deviennent plus hasardets#fficiles, nécessitant de se « mettre dangthesissures »
de l'adversaire (Kydd et Walter 2006).
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Ainsi :
« The DHS says its roster of those cities suffityeat risk to be eligible for grants is
based on three variables: threat, the likelihoodnfattack occurring; vulnerability,
the relative exposure to attack; and consequeriee gkpected impact of an attack.
Threat counts for about 20% of the evaluation, andsequences and vulnerability
count for 80% . »%Dickey 2009 : 273).

La probabilité d’attaque terroriste apparait dormmme un élément fondamental des
politiques de protection suivant un calcul économiqublic. De la méme maniére, a
I'échelle microéconomique, les économistes s'irg8eat aux probabilités d’actions
terroristes, et en particulier a leur probabilitésdeces ou d’échec, qui vont avoir un impact
sur la stratégie globale des terroristes (Sandl&cett 1987). Dans ces deux méthodes, la
notion de «isque terroristé’ » est utilisée de maniére fondamentale. Or, parerishue
terroriste et donc de la probabilité que l'attadgieoriste survienne s’avére particulierement

délicat. Comme le résumait un panel d’économisianis dans le cadre de 'TOCDE (2009) :

« Associer des probabilités a des actes délibéséparticulierement hasardeux en
raison de la possibilité pour les terroristes d’adapleur stratégie a I'évolution des
conditions de sdreté dans lesquelles ils opéremantEdonné qu'on a peu de
renseignements sur la fagcon dont ils réagiront faceette évolution, I'éventail de
stratégies a leur disposition étant tres large, ran sait pas trés bien comment les
politiques de sureté ou autres changements conriefesnt sur les probabilités
d’attaques. En résumé, I'élément caractéristique ataques terroristes n’est pas le
risque, mais l'incertitude, ce qui signifie qu’aumuprobabilité objective crédible ne

peut étre associée a leur survenu¢OLDE 2009 : 12).

L’incertitude caractérisant ici les actions terstes empéche toute tentative de prédiction
comme le soulignait de maniére analogue Keynes7(193il n’existe (...) aucun fondement
scientifique sur lequel construire le moindre célda probabilité.Tout simplement : nous ne

savons pas (Keynes 1937, cité par Pradier 2006 : 38). Leugsest alors non probabilisable

" Théoriquement le risque terroriste est une fonatie la probabilité de réalisation de I'attaqueaste, de la
probabilité de réalisation des dommages, si l'agamtervient, et de I'espérance des dommagesatsadue
intervient et que les dommages sont réalisés. ldweoss donc :

« Risque Terroriste = Menace*Vulnérabilité*Conségae »(Willis, Morral, et al. 2005 : 10)
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au sens de Keynes. Cette remarque souligne letéarasubjectif de toutes probabilités
associées a des survenances d’événements tegoltisteertitude sur ces probabilités est
trop grande du fait de la réalité des comportem@an®ristes qui se veulent imprévisibles.
Compte tenu de la complexité des ambitions tetesist de la multitude de cibles possibles,
les terroristes ont un avantage de cobit (Sandler 2005 : 13) qui leur permet d’entretéanir
relative imprévisibilité de leurs actions. Cet aae rend vaine, ou du moins subjective,
toute tentative d’appliquer des probabilités atl@t terroriste. L’analyse économique parce
gu’elle se sert de ces probabilites est donc foerdnimitée. Certains considérent méme
gu’elle n'est «pas adaptée a I'étude du terrorisme (Gordon, Moore |l et Riatson 2008 :
56).

Enfin, I'analyse économique du terrorisme oublies admractéristiques fondamentales du
terrorisme. Elle ne s’'intéresse ni a la peur néeaitions terroristes, ni au climat de menace
qgue cela fait peser sur les populations. Par careségl’analyse économique ne s’intéresse
pas davantage aux conséquences de cette menawesteriOr, comme nous l'avons vu en
présentant la recherche sur le terrorisme, cettmaoge s’avere fondamentale dans
I'appréhension du phénomeéne. La peur instaurédgsaterroristes caractériserait en effet
davantage les comportements terroristes que les ¢6ié8 aux victimes et aux destructions
mateérielles. Livingston (1978) remarquait déja qu€he significance of terrorism does not
lie in the number of lives taken or in the amoundestruction inflicted: it lies in the number
of lives threatened and in the amount of fear amdot » (Livingston 1978 : 20). Pour
Spencer (2006) aussitke rationalist approaches are missing a vital goiberrorism as the
name implies, is not so much about death and degiry rather the primary aim is to spread
terror and fear» (Spencer 2006 : 188). Or, les conséquences peuaet de la menace ne

sont pas anodines. Becker et Rubinstein (2004)nqmeat par exemple que :

« terror takes advantages of people being humanratidnal (...). By generating
fear, terror, even in the form of a low probabiléyent, may generate substantial
effects. Hence, terror generates large scale effgaddamaging the quality of our life
rather than the quantity of life. (Becker et Rubinstein 2004 : 7).

L’analyse économique nie cette caractéristiqueat#ion terroriste que constitue la peur ou

la menace gu’elle instaure (Linhardt 2001).
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L’oubli d’intégration de cette dimension de I'actiterroriste dans le calcul économique nous
semble particulierement pénalisant. En niant lar géda menace instaurées par les actions
terroristes (Linhardt 2001), l'analyse économiquéntégre pas dans son calcul des
conséquences pourtant fondamentales de I'actioorigte. Car, au-dela des codts calculables
de l'action terroriste, la menace terroriste s’av@articulierement dommageable dans sa
capacité a faire vaciller le pouvoir. Grace a larpeée de leurs actions, les terroristes sont
capables de manipuler I'opinion publique qui, daas sociétés modernesgenstitue le parti
politique majoritaire» comme I'exprime Fernando Savater (2006 : 82)ui@glemprunte a

Gabriel Garcia Marquez son explication :

«la premiere bombe qui fait des victimes anonyrsescite une indignation
universelle contre les assassins et un soutierua qai promettent de les punir avec
la plus grande fermeté ; a partir de la deuxiemeupeut-étre la troisieme — bombe,
on commence déja a se plaindre de ceux qui devrgamantir la sécurité et qui n’'y
parviennent pas (on doute d’abord de leur zelesmé leur compétence, enfin de
leur légitimité) ; a la sixieme ou a la septieme bemdes voix plus nombreuses
exigent qu’'on tienne compte des revendications tdesristes et accusent le

gouvernement d’'une intransigeance aveug(8avater 2006 : 82)

Lorsque la population se sent menacee, elle va mgenades garanties a ceux qui la
gouvernent. L'ultime étape décrite ici rend comgel’échec du gouvernement, qui faute
d’avoir rassuré la population, est confronté auxaedes des terroristes. Ainsi, pour certains,
'analyse économique du terrorisme passe a cotg@hdnomene. Pour Wolf (1978) par
exemple, I'efficacité du terrorisme ne doit pas étre évaluée dans les termes de cibles
tactiques, mais plut6t dans les réductions mesesatie la flexibilité politique et de la morale
de ses opposanté® (Wolf 1978 : 298). Car, I'action terroriste, erilisant la peur, révéle la
faiblesse de ceux qui nous gouvernent et de lenssitutions, mais aussi celle des
populations. Comme le soulignait Livingston (1978), n’est pas trop de supposer que des

que le terrorisme devient intolérable, la démo@atist vraisemblablement sur le point de

% «the efficacy of the terrorist should never be eated in terms of his tactical targets (...) but rathesome
measurable reduction in the political flexibilityé morale of his opponent(Wolf 1978: 298).
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s’effondrer suite a la demande publique & propremgarler. La population préférera

toujours la sécurité a I'idéologie, la survie allaerté®® » (Livingston 1978 : 23).

Nous retrouvons ici aussi I'idée de Gabriel Gafdiarquez exposée précédemment selon
laquelle I'opinion publique joue un réle fondamérdans la réponse des gouvernements au
terrorisme. Cette demande de protection de la ptipnl née du choc provoqué par la
violence terroriste, est dangereuse parce qu'edlét prendre une forme extréme suite a
I'action terroriste. Le terrorisme devient alorsipguement dangereux, car non seulement il
remet en cause le pouvoir en place, mais il peutolgraindre a mener des actions non
démocratiques pour répondre aux attentats. Lerieme est susceptible alors de porter

atteinte a nos démocraties.

Cet aspect fondamental du terrorisme n’est pasdébdans I'analyse économique. Cela
implique que les calculs économiques utilisés soanifestement incomplets. La critique de
Wolf (1978) se fait méme plus virulente en consadéiqu’un terroriste entrainéne choisira
jamais sa cible sur la base de sa valeur intrinseques premierement pour l'impact
politique et psychologique qu’il obtiendra sur lapgulation une fois la cible saisie ou
détruité’® » (Wolf 1978 : 298). Or, I'approche économique névpit pas ce type de calcul et

se concentre sur les valeurs intrinseques desudgstrs.

Nous observons que I'analyse économique peinengpeier comme une valeur sdre de la
recherche sur le terrorisme. D’'une part, cette ymeadu terrorisme comporte des limites
évidentes en raison de la simplification qu’elleraduit. D’autre part, les bases méme de son
raisonnement sont attaquées par les autres disgspicar cette analyse ne rendrait pas compte
du phénomene terroriste dans son entier. Pour autanos nous interrogeons : I'analyse
économique du terrorisme ne présente-t-elle pastéarét dans le champ multidisciplinaire de

la recherche sur le terrorisme ?

% « It is not too much to assume that as soon asrism becomes intolerable, democracy is likelgodapse
by public demand, so to speak. People will alwasefep security over ideology, survival over freedsm
(Livingston 1978 : 23).
0 « Modern terrorists claim that the efficacy of tleerorist should never be evaluated in terms of taictical
targets, as Guevara attempts to do but rather imesaneasureable reduction in the political flexipiland
morale of his opponent as a consequence of andatiecampaign. A trained terrorist, therefore, neselects a
target on the basis of its intrinsic value, butrparily for the political and psychological impactieh it will
have upon people once it is seized or destroy€d/olf 1978: 298).
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E. L’analyse économique du terrorisme comme cadral@gié de la

recherche sur la lutte contre le terrorisme etiesures de s(reté

Nous observons que l'analyse économique seule fig# pas a expliquer le terrorisme
(Crenshaw 1995 ; Spencer 2006). Cette analyse guque souffre de lourdes imperfections
qui peuvent la rendre inapte a traduire la réalitéterrorisme. Néanmoins, bien que les
critiques soient nombreuses a son encontitddée que l'analyse quantitative est inutile
recueille peu de suffragesau sein des économistes (OCDE 2009 : 15). Cdrarslyse
economique du terrorisme est imparfaite, elle priessaéanmoins I'atout indéniable d’offrir
un cadre de compréhension, de représentation malgis®e de ces comportements particuliers.
Or, I'analyse économique reste la seule a tentiar (€upta 2006). De ce fait, utiliser cette
théorie méme incompléte sera toujours préféré geneutiliser*(Gupta 2006 : 23)D’autant
gue les travaux dans d'autres disciplines ne seggepas forcément un comportement non
stratégique du terroriste (McCormick 200B)analyse économique doit alors étre employée

comme un outil méthodologique.

De plus, l'analyse économique du terrorisme esér@ssante, car elle ne s’avere pas
déconnectée de la réalité. Historiquement, cetpeésentation stratégique du terroriste est
propre aux terroristes eux-mémes (les rationa)igjas revendiquent d’utiliser « la violence

comme un moyen pour une fin » par opposition atde®sristes (les expressionnistes) qui
considéreraient la violence comme un moyen d’exmwaspersonnelle (McCormick 2003).

Aussi, la force de la représentation économiqueedwriste réside non seulement dans sa
clarté de formulation des hypothéses grace auxénsatiques, mais aussi dans I'écho qu’'elle

peut trouver dans I'étuda vivo des terroristes et de leurs comportements.

Cette représentation des terroristes a la fin d®Xisiécle est en effet aujourd’hui illustrée
par les résultats empiriques obtenus par 'anaggsmomique du terrorisme. En s’appuyant
sur I'’économétrie, I'analyse économique a testérgg®théses sur des données réelles du
terrorisme (Landes 1978 ; Enders, Sandler et Cal989 ; Enders et Sandler, 1993 ; Brophy-

41 « Even when the limiting implications of economicmggh to the explanation of collective action, tuee of
political science, was exposed by Mancur Olson $)%96e adherents of economic approach to human\beha
could take comfort in the argument that without aftgrnative, an incomplete theory was better timame
(Lichbach 1995 Ostrom 1998 » (Gupta 2006 : 23).
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Baerman et Conybeare 1994...). Différents travauxaimgi pu valider certaines hypothéses
issues du raisonnement économique. En s’intéregsaticulierement a I'effet des mesures
du contre-terrorisme, ces recherches ont ainsemiévidence l'influence réciproque des deux
agents du cadre stratégique ainsi que la poséibiflihfluencer les comportements terroristes
par des mesures de sdreté (Landes 1978 ; EndeddeGan Cauley 1990). De plus, Pape
(2003) souligne, avec l'appui de données réellescdractére stratégique du terroriste
suicidaire qui ne serait donc pas un irrationnaebfemue (Pape 2003). Aussi, les hypothéses
de l'analyse économique ont pu étre validées, amsmuartiellement, par I'épreuve des faits

réels.

Enfin, I'étude d'organisations terroristes, commé&Quida par exemple, conforte aussi
empiriquement la vision stratégique des terrorisiéiisée dans le cadre de l'analyse
économique. Salama et Wheeler (2007) soulignenepample le caractére stratégique des
actions de cette organisation. Les cibles d’Al-Qan seraient ni arbitraires ni impulsives
(Salama et Wheeler 2007), et ce, en accord avechyg®theses formulées par les

économistes.

Ainsi, malgré ses limites, I'analyse économiqueteluorisme nous semble étre intéressante
lorsque I'on étudie les comportements terroriskgs particulier, cette analyse nous apparait
comme pertinente dans le cadre de la recherchiesunoyens de lutte contre le terrorisme.

En privilégiant I'’échelle microéconomique, I'anadygconomique s’avére en effet puissante
dans sa capacité a mettre en évidence la situdtioterrelations entre les terroristes et les

acteurs de la sdreté. L’analyse économique plada focale sur le jeu entre les terroristes et
leurs adversaires. Elle permet d’aborder les iotemas stratégiques s’opérant entre les deux
camps. Elle peut alors étre naturellement enriphieles applications de la théorie des jeux
qui est d'ailleurs considérée comme un outil appéopour I'étude du terrorisme (Sandler et

Arce 2003).

Les applications de la théorie des jeux permettenhettre en évidence les calculs opérés par
les acteurs du terrorisme et de dépasser ainsbrietibn d'utilité des terroristes. Ici, la
représentation du terroriste stratégique prenddimension supérieure avec la possibilité de
mettre en évidence des situations d’équilibre. Saretl Arce (2003) se sont ainsi intéressés
aux phénomenes de non-coopération de certains gmments dans la lutte contre le
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terrorisme (Sandler et Arce 2003). lls montrenixiseence de situations semblables au
dilemme du prisonnier ol certains Etats n'ont pisté@ét a agir contre le terrorisme,
puisqu’ils peuvent bénéficier de la protection drastEtats qui eux ont investi dans la lutte

contre le terrorisme.

Fielding-Singh (2005) s’est servi de la théorie ¢msx pour montrer I'importance de la
« réputation » des gouvernements dans leur impade serrorisme (Fielding-Singh 2005). II
montre ainsi que des mesures fermes a I'enconsetateoristes, dans la période suivant
immeédiatement la prise de pouvoir d’'un gouvernemeiminuent sensiblement les attaques
dont pourrait faire I'objet ce gouvernement (Fia@ghSingh 2005). La théorie économique, ici
enrichie de la théorie des jeux, permet de metirévedence les phénomenes du terrorisme a
une échelle plus précise. La encore, ces applicatsamt des outils simplificateurs de la

réalité, mais certains de leurs résultats résisté@preuve des faits réels.

En proposant une représentation simplifiée du tisrmmee, I'analyse économique se heurte a la
critigue. Néanmoins, ses résultats ainsi que leditésiaavérées de ses hypotheéses nous
semblent en faire un outil particulierement intéegg pour étudier le terrorisme. L'analyse

economique nous permet d’'une part de nous afframithdébat moral en nous concentrant
sur les comportements plutbét que sur les objegtifiitiques des terroristes. D’autre part,

'analyse économique s’avere particulierement pertie dans le cadre de I'étude des
interactions liées a la lutte contre le terrorisile.mettant en avant les calculs des terroristes,
mais aussi ceux des gouvernements ou acteurssiedi®, I'analyse économique propose un

cadre inédit d’analyse du terrorisme et de sa hyfgosée.

En offrant des perspectives sur les comportemantgrésence, I'analyse économique peut
permettre d’approcher la question relative a ldipence et a I'efficacité des politiques et des
mesures antiterroristes. Celles-ci manquent a theaatuelle cruellement d’évaluation (Lum,
Leslie et Sherley 2006 ; Spencer 2006). L’analysemémique renforcée par la théorie des
jeux offre ici un cadre privilégié d’analyse de ampact des mesures de slreté sur I'action
terroriste. Elle semble pouvoir permettre non seel® de modéliser les comportements
terroristes, mais d’évaluer leurs réponses aux rasstde sdreté (Enders et Sandler 1993).
L’analyse économique du terrorisme apparait alosmme un outil exploratoire
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particulierement intéressant et nous semble mémagio étre une clé pour évaluer la

pertinence des mesures de slreté.
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Conclusion de la premiere partie

Dans la premiére partie de cette thése, nous atemé de replacer notre travail dans le
contexte académique auquel il appartient. Notréenehe s’inscrit dans le cadre large des
recherches sur le terrorisme, mais aussi dans pkisispécifique des travaux en économie.
Nous avons ainsi successivement présenté la rdwhesgr le terrorisme puis I'analyse

economique développée sur ce sujet.

Nous avons remarqué le caractére complexe duigmeren tant que phénomeéne, mais aussi
en tant qu’objet de recherche. A la foitakel politique» (Crenshaw 1995 : 9) etcenstruit
subjectif» (Spencer 2006 : 193) de nos sociétés, le temerest complexe a appréhender et a
étudier. L’'absence d’'une définition admise par Emmunauté scientifique rend toute

recherche sur ce sujet subjective mais aussi atgpiqu

Les incertitudes pesant sur ce phénomeéne et lesdaaveérees dans sa compréhension sont a
I'origine d’une littérature qui s’étend a traveesIdisciplines. Celle-ci a connu un premier
essor dans les années 1970 avec le développemetdrrdusme international. Puis les
attentats du 11 septembre 2001 ont violemment remigodt du jour les interrogations
académiques sur le terrorisme. Néanmoins, comrseukgne Jenkins apres le 11 septembre
2001, «We are deluged with material but still know littke(Jenkins cité dans Silke 2004 : 2).
La recherche sur le terrorisme est donc toujourstade de la pré-théorie» (Crenshaw
1984 : 61).

L’exploration de la littérature sur le terrorismeus a fait découvrir les travaux économiques
dans ce domaine. Si ceux-ci souffrent de limitatiatess la définition de leur objet
« terrorisme », Nous avons remarqué que ces trguasentent I'avantage d’offrir un modele
simple de compréhension des comportements teesriEn particulier, I'analyse économique
développée permet a ses utilisateurs de s’affrartds jugements moraux qui freinent les
avancées dans la recherche sur le terrorisme. Enfins observons que cette analyse
economique fondée sur la rationalité des acteufse odux chercheurs des outils
méthodologiques pertinents pour étudier les intemas stratégiques entre les terroristes et les

acteurs de la slreté.
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Partie 2 : De la confrontation des transports au
terrorisme a I'’évaluation économique des

mesures de slreté dans le transport aérien
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Introduction de la seconde partie

Apres avoir présenté dans la premiére partie l¢esdm académique large dans lequel s’insere
notre travail de thése, nous nous intéressons guésifiquement a la confrontation de nos

objets de recherche : le terrorisme et les tramspor

Dans le cadre de notre thése, cette confrontatbois nonduit naturellement a nous interroger
sur les liens entre ces deux objets. L'actualitiéagers les attentats visant des infrastructures
de transport, nous rappelle sans cesse a la réhilitee relation forte les unissant. En

explorant ce sujet, nous sommes frappés par lalexitgde cette relation.

Nous remarquons la place particuliére gu’occupealesport aérien au sein des transports. A
la fois outil et cible du terrorisme, le transpaddrien est aussi le cobaye privilégié des
expérimentations dans le domaine de la slretéy@ede transport semble donc un terrain
favorable pour I'étude des interactions entre éesotistes et les acteurs de la sdreté. A l'aide
des travaux économiques dans ce domaine, nousoge®ns cette particularité du transport

aérien.

Ainsi, nous choisissons d’organiser en deux chegitrotre seconde partie. Dans le premier,
nous questionnons les liens entre terrorisme esp@t, puis nous nous intéressons a ce
gu’ils révelent sur la réalité des mesures de éldans les transports (lll). Dans un second
chapitre, nous explorons le cas particulier du partsaérien en tant que cible de I'action

terroriste et concluons sur l'intérét d’'un tel tanrd’étude (1V).

70



71



Chapitre Il : Les mesures de sdreté au coeur dest@ractions

entre le terrorisme et les transports

Dans ce troisieme chapitre, nous nous intéresaonsiems existants entre le terrorisme et les
transports. Nous remarquons que le développemesnttrdasports a consacré en partie
I'internationalisation du terrorisme. Parallelemerd développement a fait des transports des
cibles logiques et vulnérables des terroristesinEnfous soulignons que les interactions
stratégiques a I'ceuvre entre les terroristes edde=urs de la sreté ont conduit peu a peu a la
banalisation des mesures de slreté, en particdbers le transport aérien, a travers

I'institutionnalisatiof? de la menace terroriste.

A. Le déeveloppement des transports et la naissantarduisme

international

Avant de revenir sur les raisons et les conséqeethedeur confrontation, il nous parait utile
de nous intéresser a la nature des liens entegriaisme et les transports. En effet, ces liens
ne sont pas uniqguement ceux d’'un attaquant et ciible. Bien plus qu’une cible attractive,
comme nous le verrons par la suite, les transgbrisurs infrastructures associées jouent un
réle important dans I'histoire du terrorisme. Nalsservons que ceux-ci sont pour partie les

vecteurs de I'expansion du terrorisme au“X36iécle a travers son internationalisation.

Comme nous l'avons souligné a I'occasion du chapitte terrorisme international s’oppose
au terrorisme domestigtfepar sa qualité & transcender les frontiéres nationales, par le
choix d'un pays étranger, ou dans un effort d’ieflaer les politiques d’'un gouvernement
étranger» (Fearey 1978 : 25). Fearey (1978) précisait qle terrorisme international
frappe a I'étranger ou frappe domestiquement udodiyate ou un étranger parce qu'il croit

gu’il peut ainsi exercer la plus grande pressiongbke sur son propre gouvernement ou sur

2 Nous entendons le terme institutionnalisation anssde celui de Dahrendorf (1959, 1967) qui décrit
I'institutionnalisation des conflits dans ses owas fondateurs.

“3 Dans le cadre du terrorisme domestique, I'actérotiste, ses cibles et ses conséquences serliraitiepays
d’'origine des terroristes (Mickolus, Sandler et btk 1989).
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un autre gouvernement ou sur l'opinion mondiafd. (Fearey 1978: 25).
L’internationalisation de ses actes permet dondestorisme de mettre sous pression la
communauté internationale. Les attentats du 1kesdpt 2001 sont 'exemple le plus fort de

ce type de terrorisme.

Or, comme le remarquait Livingston en 1978 P'apparition soudaine du terrorisme
international dans les années soixante (...) coinaiex 'émergence des nouveaux systemes
de transport et de communicatiefr (Livingston 1978 : 19). L'expansion des réseaux de
transports a en effet rendu possible la multiplocatdes actions terroristes internationales.
Pour Schmid et Jongman (1984), les transports, &mantitre que les moyens de
communication et l'urbanisation, sont méme le pil#une «infrastructure globale»
(Schmid et Jongman 1984 : 117) permettant aux tetesrd'internationaliser leurs actiéhs

Le terrorisme a réussi a parasiter les transpdetderrorisme international est né et a grandi

en partie grace a ces infrastructures.

Nous remarquons que les terroristes utilisentriessports pour internationaliser leurs actions,
mais aussi pour préparer celles-ci. Leurs déplangsrieternationaux sont ainsi devenus des
grands enjeux du contre-terrorisme. En effet, centgriu de I'importance et de la complexité
des systémes de transport a I'heure actuelletitres difficile pour les forces qui luttent
contre le terrorisme de suivre ces déplacementsi €& renforcé par la multitude de
déplacements possibles pour les terroristes eetms zones d’entrainements, leurs lieux de
rencontres, leurs lieux d’attaques et leurs lieuxregds.

De plus, le terrorisme international a su utili$es transports pour créer et étendre les
relations entre différents groupes terroristes. Besannées 1970, on observe ainsi qdes

terroristes palestiniens avaient entrainé des testes d’Amérique latine ainsi que des

4 « The international terrorism strikes abroad or atlplomat or other foreigner at home, because héebes
he can thereby exert the greatest possible pressarkis own or another government or on world omnb»
(Fearey 1978 : 25).
4 «International terrorism : its rather sudden appeace (...) coincided with the emergence of new systéms
transportation and communication.(Livingston 1978 : 19).
4 «A precondition for the manipulation of the intericaial environment is the existence of a global
infrastructure permitting it. Among the permissogises of international and transnational terrorifigure, as
many authors point out, urbanization (which pro@dmonymity, targets and audiences for the tertaaig),
transportation (which makes possible kidnappingprimate transport and hostage taking in publicrisport as
well as escape to safe havens, that is nationsirgipahe goals of the terrorists), and communicat{@rich
allows threat communication by telephone or thelipuinedia, the delivery of letter bombs, and thaney of
attention of mass audiences through the creatiameafs-worthy events»)(Schmid et Jongman 1984 : 117).
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membres du groupe terroriste allemand Baader-Mdish@lickolus 1978 : 57). A I'époque
déja, «des groupes terroristes organisaient des meetingsmdiaux et conduisaient des
opérations en commus’ (Mickolus 1978 : 57). En 1972 par exemple, le Ef@apulaire de
Libération de la Palestine a utilisé trois terrm$sdu groupe de ’Armée Rouge Japonaise
pour perpétrer en son nom le massacre de I'aérdpdrbrd en Israél. Le développement des
transports saisi par les terroristes a ainsi pergges rapprochements entre groupes

terroriste&®,

Aujourd’hui, ces liens entre différents groupesrdestes existent toujours. On a ainsi
récemment mis en avant le possible lien entre lexds Armées Révolutionnaires de
Colombie (FARC) et I'Euskadi Ta Askatasuna (ETAn documentaire diffusé sur la radio
télévision publique espagnole (RTVE) mettait pagragle en avant avec I'appui d’interview
d’ex-guérilleros et d’échanges de courriers éledfpoes de I'ex-numéro 2 des FARC, Paul
Reyes, que plusieurs membres de 'ETA auraient desuformations en Colombie, et qu’en

échange, ils auraient appris aux FARC a se seewoitures piégées.

Les terroristes entretiennent donc des rapporésixiavec les transports. IIs ont su tirer parti
du développement des transports mondiaux. Lesrigae ont, en effet, non seulement saisi
I'opportunité de mobilité offerte par la croissardes réseaux internationaux, mais ils en ont
fait un mode d’action a part entiere en donnant unoevelle dimension aux actions

terroristes. Cette internationalisation de leursioas sert leurs objectifs stratégiques en
imposant de plus lourds codts a leurs opposantgli3e les terroristes ont fait des transports
un véritable outil. Outre les possibilités nouvellen termes de mobilité, les transports
permettent a différents groupes terroristes deeseontrer a travers le monde et de profiter

d’un véritable réseau terroriste mondial.

47 « Palestinians have apparently trained Latin Amerisamembers of the Baader- Meinhof Group of West
Germany (...). Such groups have held worldwide mg®ti..) Such groups have also conducted joint
operations» (Mickolus 1978 : 57).

8 Le développement des moyens de communication’astd pilier de I'nternationalisation du terrame
(Livingston 1978 : 19).
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B. Les transports en tant que cible stratégique dédiaterroriste

Le terrorisme s’est aussi approprié les transpirteurs infrastructures associées en tant que
cible de ses attaques. En jetant un rapide reglinistorique des attentats perpétrés au cours
du XX®™ siécle, nous observons que les transports soquiéndment visés par les attaques

terroristes. Les derniers attentats perpétrés amcEr par exemple, visaient le métro parisien.
Huit personnes trouverent ainsi la mort le 25@uill995 a la station de métro Saint-Michel a

Paris et prés de cent cinquante furent blesséekl Ilseptembre 2001, c’est le transport aérien
qui est visé : les terroristes choisissent de datrudes avions et les utilisent comme arme en

percutant leFwin Towergdans la ville de New York.

Au cours du siécle écoulé, nous observons que teomés avions mais aussi les bus, les
trains et les gares, les aéroports et les bateatnété autant de cibles pour les actions
terroriste8’. Ces attentats visant les infrastructures de pamsont variables, tant par les
organisations terroristes qui les réalisent, guelgsmobjectifs politiques associés. Au méme
titre que les batiments officiels et les placesligules, les transports et leurs infrastructures
associées apparaissent comme des cibles commufmégueintes de l'action terroriste. Nous

pouvons nous interroger alors sur les raisons quisgent les terroristes a attaquer les

infrastructures de transport.

En adoptant la représentation économique du tema; c'est-a-dire en considérant les
terroristes comme des étres rationnels et stratégjqnous observons que les infrastructures
de transport semblent particulierement vulnéralales actions terroristes. En effet, nous
remarguons que l'attaque de ces infrastructuresnémessite pas d’importants moyens.
Parallelement, ce type d’attaque assure quasingstérsatiquement un succes aux terroristes
gue ce soit du point de vue de lI'impact matériemain, symboliqgue, mais aussi de celui

relatif a l'instauration d’un climat de menace. daemarquons que plusieurs caractéristiques

9 Quelques exemples : Le 8 avril 1961, c’est undatde croisiére, le MV Dara qui est pris pour ciée des
terroristes Omanais qui tueront 238 personnes.OLm&@ 1972, c’est le massacre de I'aéroport de pemgpétre
par 'armée rouge japonaise : 26 personnes soaste£80 blessées. Le 10 septembre 1973, I'IRAepmédux
aéroports les gares et place des bombes dansdell€ésg’s Cross a Londres et d’Euston blessamet$onnes.
En aolt 1974, c'est le train express entre Ronkreine qui explose tuant 12 personnes et en bleddaikn
janvier 1976, une bombe explose dans le métro decloalors qu'il rentre dans la station de Kurskaant 7
personnes... (Depigny 2009).
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des infrastructures de transport sont a l'origiaecdtte situation et font de celles-ci une cible

logique de I'action terroriste.

Ces infrastructures sont tout d’abord des infrattines faciles d’acces. Celles-ci s’averent
des espaces publics ouverts non gardés. Ainsi, rnidstie la menace terroriste est élevée et
les mesures de sdreté renforcées, ces infrastegschassédent toujours des entrées libres de
barriere de slreté pour assurer la continuité de Fenctionnement. De plus, ces
infrastructures sont des lieux a forte densité desgmmes. Plusieurs milliers a plusieurs
centaines de milliers de personnes les utilisents'gt concentrent chaque jour. En
conséguence, les attaques terroristes visant desstinfctures de transport sont
potentiellement plus dangereuses en termes deébladsde tués. Le nombre moyen de
victimes par attaque sur une infrastructure de pramsest d’ailleurs parmi les plus éleves
pour une attaque terroriste. Si I'on prend l'exeenple l'aviation civile, d4es attaques
terroristes visant celle-ci ne constituent que 35de I'ensemble des attaques terroristes.
Néanmoins le nombre de victimes par attaque es gk deux fois supérieur au nombre

moyen de victimes par attaque terroriste tous tyjpegondus> (Hotes 2005 : 2).

Le succes des attaques terroristes visant lesstnficiures de transport est aussi renforcé par
le fait que le terrorisme qui frappe ces infradinoes est par essence non discriminatoire. Il

vise en effet les tiers. Ceux-ci sont en génénalngers au conflit des terroristes. La peur

instaurée par I'action terroriste est alors maxarmalisque I'ensemble de la population se sent
visé. Chacun a peur, alors méme que nous ne natensepas forcément concernés par les
revendications des terroristes. De plus, les itrinatires de transport sont associées a la
notion de « biens publics ». Elles constituent @éments aussi quotidiens qu’indispensables
de I'environnement des populations. Les attaqugsébees contre ces éléments bouleversent
« le cours normal des choses » pour les usageresdgansports, mais aussi I'environnement
de I'ensemble de la population. Ainsi, en occasamtre nombreuses victimes, mais aussi en
frappant le quotidien de la population, les tes@s trouvent dans les infrastructures de
transport des cibles a forte valeur symbolique.tthfue de ces usagers anonymes de
transport permet aux terroristes d’instaurer umatide peur qui va bien au-dela des cibles
immédiates. Ce type d’attaque sert donc de mapi@riaitement adéquate les objectifs des

terroristes.
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Enfin, les infrastructures de transport sont c&rsstes par la précision horaire de leurs
activités. La complexité et linterdépendance déseaux de transports couplées aux
contraintes matérielles et organisationnelles dassports font de ces infrastructures des
structures minutées et chronométrées. La précaagrflux et leur invariabilité sont clés dans
ce domaine et synonymes de fonctionnement normgl.p@ essence, l'attentat vise a
déstabiliser, a bouleverser le cours normal deseshdAinsi, son pouvoir est décuplé dans un

contexte ou c’est I'extréme stabilité qui assurtectionnement de l'activité.

Dans le cadre d'une action stratégique des tetestisles infrastructures de transport
apparaissent comme des cibles de premier choixilebad’'acces, elles permettent aux
terroristes de multiplier leurs cibles et d’ins&wumun climat de peur en bouleversant le
quotidien, mais aussi I'environnement des populatid@iun point de vue économique, les
infrastructures de transport sont ainsi des ciblesceptibles d’assurer un « maximum de
revenu » aux terroristes par le nombre de victipessibles et I'impact symbolique de ces
actions. De plus, compte tenu de la tres grandeéteéaret du nombre important
d’infrastructures de transport, la probabilité deces des terroristes est vraisemblablement

élevée.

C. Les mesures de sdreté ou l'illustration de jeuatétziques entre

terroristes et agents de la s(reté

A la fois outils et cibles, les transports et leinfsastructures associées occupent une place
particuliere dans le cadre des actions terrorisiesi a obligé les gestionnaires et opérateurs
de ces infrastructures a ébaucher des réponsesrrausime. A 'objectif économique des
groupes terroristes comme Al-Qaida de forcer lemtsEvisés a dépenser des sommes
colossales pour protéger leurs nombreux secteustrattures» (Salama et Wheeler 2007 :
1), les spécialistes de la lutte antiterroristeapyorté tout d’abord des réponses techniques et
organisationnelles. Ces réponses prennent la fdemaesures de slreté destinées a prévenir

les actions terroristes qui ambitionneraient d'seil ou d’attaquer les transports.
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Dans leur expression la plus simple, ces mesurepant objectif de &aire le tri entre les
gens» (Linhardt 1998 : 78), c'est-a-dire de difféeren@armi les usagers des transports ceux
susceptibles d’étre des terroristes. Néanmoins,meEsures sont soumises a une contrainte
particuliere lorsque qu’elles sont orchestrées desigransports. En effet, les infrastructures
de transport étant destinées a assurer des fluwybmeurs, les mesures de sdreté ne doivent
pas empécher cette mobilité. Il faut donc, si I'orend I'exemple du transport aérien,
«contréler au moindre codt : juste ce qu'il faut paae donner des prises suffisantes sans
pour autant entraver la fonctionnalité de I'aéroper(Linhardt 1998 : 79). Dans le cadre de
la protection des infrastructures de transportalgsurs de la slretédeivent sans remettre
en cause son ouverture et sa fluidité, contrélermunde ouvert et anonyme qui offre au
terroriste des possibilités d’actions énormes (ritghidissimulation, possibilité d’'une action
en réseauy (Linhardt 1998 : 78). La difficulté posée auxeast de la slreté s’avere alors
importante. Comment déceler les intentions tertesisoyées dans la multitude de voyageurs
sans modifier le fonctionnement normal de linfrasture de transport? En effet, les
barrieres de contrle, réponses spontanées dessadeela slreté a I'encontre du terrorisme,

sont par essence contraires a la mission premiemdbdité des infrastructures de transport.

De plus, une seconde contrainte pése sur les aaleua sdreté. Les mesures de sdreté sont
«extrémement couteuses en argent et en persenfighhardt 1998 : 94). Les codlts des
mesures de s(reté sont en effet multiples : dets dié8 a I'élaboration de la réglementation
et au contréle de son exécution, des colts d'irsgsEshents pour la sélection et la formation
du personnel et l'acquisition de matériel, des €oliés aux dépenses courantes (frais
d’entretien du matériel de sdreté, colts de perdpdépenses d’information) et des codts liés
aux mesures prises préalablement ou postérieureméntsurvenue d’un attentat terroriste
(Comité Economique et Social Européen 2005). Aiméén que la sdreté soit une
prérogative d’Etat (...), 'Etat a du déléguer un @n nombre de taches a des entreprises
privées qu’il associe au dispositif (Linhardt 1998 : 94). Pour faire face a ces colts
importants, nous assistons alors a la mutliplicat@cteurs impliqués dans la gestion et la
mise en place des mesures de slreté. Cette sitwatid d’autant plus difficile I'entreprise de
s(reté dans les transports.
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Face au terrorisme, mais aussi aux contraintesgue avons évoquées en termes de mobilité
et de codlts, les acteurs de la slreté ont mis ewepbes solutions techniques et
organisationnelles. Or, ces mesures sont bien sbules conséquences d’interactions
stratégiques entre les agents de la slreté etriesistes. Le terrorisme s’avere alors capable,
non seulement, de contraindre les gestionnairks etpérateurs d’infrastructures de transport
a investir plus dans celles-ci, mais de les foeceepenser ces infrastructures pour inclure le
risque terroriste. Ainsi, & la suite d’événememtsoristes au cours du X% siécle, nous

avons assisté a I'expansion des barrieres de slreté

Si nous nous intéressons au contrble par des détecde métaux par exemple, nous
observons que celui-ci est aujourd’hui une étapssofjue pour les voyageurs du transport
aérien. Cependant, ce ne fut pas toujours le casl¥3, dans le cadre d’'une politique
globale de lutte contre le terrorisme, les Etatsslilmroduisent les détecteurs de métaux dans
les aéroports avec l'espoir d’endiguer le nombre dd#ournements d'avions par des
terroristes. Rapidement, cette mesure est étendueavérs le monde pour les vols
domestiqgues comme pour les vols internationaux €EndSandler et Cauley 1990).
L'installation de ces détecteurs en 1973 est aloestement associée a une baisse immeédiate
du nombre de détournements d’avions par les tetesri(Enders, Sandler et Cauley 1990).
Les régressions économeétriques montrent notamrispoltance des détecteurs de métaux
dans la prévention des actes de terrorisme (Lant@g8). La multiplication des
détournements d’avions par des terroristes a dontraint les acteurs de la s(Oreté a trouver
une mesure pour éviter ces détournements. La soluéchnique appliquée a consisté en

'implantation de détecteurs de métaux destinéstarda montée a bord d’individus armés.

Les acquisitions de matériel additionnel de débectpar radioscopie et de détecteurs de
vapeurs explosives pour I'inspection des bagagesgetrés et des bagages de cabine sont
d’autres exemples de I'évolution des mesures det&@ontrainte par les actions terroristes.
En 1985, le vol 182 d’Air India explose en vol ausa de la présence d’'une bombe
embarquée a bord au Canada. Trois cent vingt-netgopnes perdent la vie. A l'issue de
I'enquéte, les acteurs de la slreté constatenistence de carences dans le traitement des
bagages embarqués. Ces carences sont considénépartie, comme responsables de la

tragédie. Ainsi, suite a cet attentat, la détecfianradioscopie et par détecteurs de vapeurs
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explosives devient obligatoire pour I'ensemble tegages, obligeant les opérateurs des
aéroports a repenser et redessiner leurs infrastas’.

Nous observons, a travers ces quelques exemplede qeeorisme réussit par ses actions a
influencer I'évolution des infrastructures de tnams. L'ensemble des réponses techniques
fait partie d’'un systeme destiné a suivre le suspetentiel et a déceler des indices
susceptibles de le démasquer. Ces réponses teebnggunt complétées par des réponses
organisationnelles. Ce deuxieme type de mesurestensmtamment en la réorganisation de
'espace créé par linfrastructure de transport. digision en différents territoires de
I'infrastructure de transport est ainsi un exeng#esolution organisationnelle adoptée par les
acteurs de la slreté. Dans un aéroport par exem@les pouvons observer en général une
zone publique ouverte a tous, une zone réservéerteud ceux munis d’'un billet et une zone
de sdreté interdite au public. Comme le souligméhardt (2001), 4a slreté a été ici congue
comme un modele de cercles concentriqgues autoliawen. Plus on s’approche de I'avion,
plus I'acces est réservé a un nombre réduit deqrerss et d’objets. Sur ce principe on a
instauré un découpage de I'espace en zones detstdfterents dont 'acces est soumis a
conditions» (Linhardt 2001 : 80). Dans d’autres infrastruetude transport, nous observons
aussi ce zonage territorial ou les passagers &&es$ $ont séparés des autres.

De maniére plus fine nous remarquons que difféseptpulations de passagers peuvent étre
séparées les unes des autres et affronter deerbardifférentes tout en maintenant les

exigences de sdreté. Si I'on prend de nouveaumgke de I'aéroport, selon I'appartenance

du voyageur ou non & I'espace Schengerelui-ci va expérimenter un trajet différent @ins

de linfrastructure de transport. Le défi organmamel qui se pose au concepteur de
l'infrastructure est alors de réussir a allier exiges de sdreté avec contréle ou non de
I'identité selon l'origine, fouille systématique,ams aussi possibilité d’accéder aux zones
commerciales dduty free

%0 Cet exemple est extrait du documeiet la Loi sur 'Administration canadienne de la efér du transport
aérien (ACSTA) - Rapport du Comité consultatif friats substituts - Avis de non-responsabilitéapitre 1,
Examen de la slreté aérienne au Canada, dispoRiblettp://www.tc.gc.ca/tcss/CATSA/Final_Report-
Rapport_final/chapterl_f.htm#h1l (Comité Consulta@5).

* La convention de Schengen, signée au Luxembourd 985 promulgue I'ouverture des frontiéres eng |
pays signataires. Le territoire ainsi créé est camément appelé « espace Schengen ». Les paysasigaat
recouvrent une partie de I'Europe occidentale ptraée notamment.
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Ces réponses techniques et organisationnelles géertti de I'influence de I'action terroriste

sur la conception et la gestion des infrastructaleesransport. Or, cette prise en compte de
I'action terroriste se doit d’étre continue et saiesse redéfinie, car les comportements
terroristes répondent aussi a ces évolutions. Nahbservons ici le deuxieme élément

caractérisant les interactions entre les acteurka direté et les terroristes. Si ces derniers
influent sur la mise en place de mesures de slletéacteurs de la sOreté peuvent aussi
contraindre les terroristes a modifier leur modaction. Ce jeu entre ces deux types d’agent
est alors caractérisé par des interactions strptégj comme le théorisent les travaux en

économie sur le terrorisme.

En effet, sous les hypotheses de l'analyse écon@amidu terrorisme, les mesures
antiterroristes peuvent étre considérées commendgens pour €lever les colts des actions
terroristes (Enders et Sandler 1993). De cette énanies mesures antiterroristes forcent les
terroristes a choisir d’autres stratégies dontdét m’a pas augmenté. Théoriqguement, les
interactions entre les actions terroristes et selil® gouvernement conduisent alors a
I'existence de phénoménes de substitution et dekgsnentarité dans les actions terroridtes
Ainsi, le caractére stratégique des terroristesad&trigine d’incertitudes dans les résultats
des mesures antiterroristé3es derniéres, comme nous l'avons vu précédemraent,en

effet des barriéres pérennes alors méme que Ilratdrooriste est capable d’évoluer.

Or, nous observons que certaines des hypothésdéanddyse économique du terrorisme
relatives aux interactions stratégiques entre désuas de la sOreté d'un cOté, et les terroristes
de l'autre, sont vérifiées empiriquement. Comme ndagons vu, l'introduction des
détecteurs de métaux dans les aéroports en 1973rain@ une baisse du nombre de
détournements d’avions. Cependant, Enders, SamdleCauley (1990) montrent que le
nombre de détournements d’avions a augmenté a aowes les années 1980. Ils postulent
que les terroristes ont été capables de troudms«substituts utiles pour les armes en métal,
ce qui inclut l'utilisation d’armes en plastiqueesl bouteilles plastiques remplies de liquide
inflammable, des explosifs plastifiés, et d’autaeses pouvant échapper aux systémes de
contréle standard> (Enders, Sandler et Cauley 1990 : 12). Ici, Esdgandler et Cauley

2 Deux modes d’attaque sont considérés comme sutisshirsqu’ils remplissent des buts similaires. rdode
d’action est considéré comme complément d'un asitreaméliore I'efficacité de celui-ci (Enders etSller
1993).
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(1990) mettent en évidence une caractéristique litapoe des terroristes : leur capacité a
innover. Comme ils le soulignent :les systémes technologiques utilisés pour combkgtre
terrorisme invitent les terroristes rationnels anover pour éviter la technologie (Enders,
Sandler et Cauley 1990 : 17).

Une autre conclusion intéressante de I'analyséimteoduction des détecteurs de métaux, et
plus généralement des fouilles de sdreté, estda am avant de I'effet de substitution dans les
actions terroristes. Si l'utilisation de détectedes métaux a bien fait baisser le nombre de
détournements d’avions dés 1973, elle a aussiipatrdes effets de déplacement ou de
substitution a l'origine de la montée d'autres fearde terrorisme. En effet, la baisse du
nombre de détournements d’'avions peut étre assadigérausse du nombre d’attaques a la
bombe, d’attaques armées, de prises d'otages eéwdewments incluant des tués ou des
blessés a court et moyen termes (Lum, Leslie etl&h2006). Enders et Sandler (1993)

montrent aussi, par exemple, que les dépenses @mgupur sécuriser les ambassades

americaines ont eu I'effet inattendu d’augmentsrdgsassinats (Enders et Sandler 1993).

Ainsi, nous remarquons que les mesures de sUreté@acacentre d’interactions avérées entre
les terroristes et les acteurs de la slreté. Leacd@s d’innovation et d’adaptation des
terroristes obligent les concepteurs et gestioaratinfrastructures de transport a renouveler
sans cesse leur traitement de l'action terroriste.capacité d’anticipation s’avere alors

déterminante pour chacun des deux camps en présence

D. L'institutionnalisation des mesures de slreté desmsransports

L’analyse des interactions nées de la confrontaditre le terrorisme et les infrastructures de

transport nous conduit & remarquer la progressiwesti¢utionnalisation»® de la menace

>3 Nous entendons le terme institutionnalisation enssle celui de Dahrendorf qui décrit I'institutiafisation

des conflits dans ses ouvrages fondatef@tass and Class Conflict in Industrial SocieStanford: Stanford
University Press, 1959 &onflict After Class: New Perspectives on the ThedrSocial and Political Conflicts,
London: Longmans, 1967.
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terroriste dans le quotidien des transports. Qet@ace ndistincte et sourde (Linhardt
2001 : 77) est en effet a I'origine de mesuresideté lourdes et pérennes.

Comme nous l'avons observé précédemment, les pre&resmd’adaptation comme ceux de
substitution illustrent les interactions qui se pisdnt entre les terroristes et les opérateurs
des infrastructures de transport. D’'un coté, naamig les « attaquants » qui s’adaptent et sont
capables de changer leurs stratégies pour ré#iser objectifs. De I'autre c6té, nous avons
les « défenseurs » qui doivent trouver des solstairfaire preuve d’innovation pour prévenir

les attaques terroristes.

Dans ce jeu, les acteurs de la slreté cherchesitied kattentat. Or, 'attentat n’est pas a notre
sens I'arme la plus bouleversante des terrorigteftentat déstabilise, certes, mais dans un
intervalle de temps réduit. L'organisation desasfructures de transport en réseaux prouve
ici toute sa force. Nous observons, en effet, @setdansports actuels adoptent une structure
maillée qui permet des échanges internes a chamae e transport, mais aussi entre
différents modes de transport a travers les garéshdhges. Cette structure rend les
infrastructures de transport plus vulnérables atigagaes, puisque les effets d’attentats
peuvent se répercuter par effets dominos (ou ezada$ sur 'ensemble du réseau considéré.
Néanmoins, cette structure confére aussi aux infletsires de transport une capacité
impressionnante face au bouleversement : la mackinansport » est capable de repartir

presque instantanéméht

En prenant 'exemple du métro new yorkais, Zimmerraad Simonoff (2009) remarquaient

ainsi que :
« When outages are geographically localized as these in the 9/11 WTC attacks,
the transit system in fact did recover relativefpidly. Although the 9/11 attacks
had far-reaching economic and social impacts of agnitude not previously
experienced, only a small part of the subway systeam physically destroyed
(although important interconnections points to mwal systems were damaged). The
shutdowns of parts of the transit system outsidth@fimmediately impacted area

were largely precautionary. The matrix-like struauwf transit systems in NYC, and

** Voir & ce sujet I'analyse fine menée par Julieg@o a I'occasion de sa thédem performance adaptative des
systemes de transports collecti@oquio 2008).
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the fact that some are interchangeable for ridersabled a relatively rapid recovery
to occur. »(Zimmerman et Simonoff 2009 : 57).

Ainsi, la structure maillée du réseau new yorkaisn@ttait aux usagers de continuer a se
déplacer comme ils le souhaitaient. Les fermetdeedignes et de stations se sont avérées

uniquement des mesures de précaution et non decpoot.

A travers cet exemple, nous observons que ce dast pas l'attentat en lui-méme qui est le
plus efficace en termes de déstabilisation desstrinctures de transport, mais la menace
gu’il laisse planer. Cette menace s’insinue dangmrironnement stabilisé a I'extréme. Elle
bouleverse le réseau. Paradoxalement, grace arcergddées opérateurs et gestionnaires des
infrastructures de transport ont les moyens dendy@oa l'attentat par le contournement
d’itinéraires. Cependant, I'action terroriste parpleur qu’elle provoque et la menace qu'elle
instaure est capable de les contraindre a bloquegseau. Les victimes de I'action terroriste

que sont les usagers des transports sont alorgphédas.

Bien plus puissante que l'attentat, la menace teteoest capable d’entrainer des effets en
cascade, mais aussi des effets d’amplification sguiépercutent sur les autres infrastructures
de transport. La menace terroriste s’avere alorsoutil puissant a la disposition des
terroristes, car elle s’installe durablement danguotidien de 'usager. Nous remarquons que
I'attaque terroriste locale sur une infrastructdee transport est puissante en sa capacité a
instaurer une menace sur 'ensemble des infrastrestde transport du réseau. C’est cette
rencontre entre la menace terroriste et ces infretsires qui atteint la mobilité de l'usager. Ce
dernier, s’il n’est pas une victime directe detBatat terroriste, peut se retrouver déstabilisé
par des effets en cascade sur le réseau de transpor

La menace est aussi capable a elle seule de raeitr@ les réponses organisationnelles et
techniques des gestionnaires et opérateurs d'tniisres de transport. L’'usager peut ainsi
étre immobilisé par I'exacerbation des mesures (det& suite a la prise en compte de la
menace terroriste. Si I'on prend par exemple lesanes d’attentats sur Heathrow en 2006,
les usagers n'ont pas été les victimes des tetesrisnais bien celles des mesures de sdreté.
Stoppés par les mesures et précautions antitae®rises usagers de l'aéroport et des

transports associés sont restés immobiles suiteremaces. Les mesures de sdrete, qu'elles
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soient destinées au métro new yorkais ou au tranagdaen suite au 11 septembre 2001, se
sont avérées par trop précautionneuses, et ontgurndes milliers de voyageurs a s’arréter.

Ainsi, toute mesure antiterroriste dite de sOrai# drendre en compte cette menace et son
effet. Celui-ci vise directement un troisieme aggmoré jusque la dans la conception des

réponses aux attentats : les usagers des infragseaale transport. Ces usagers sont en effet
concernés par la lutte a laquelle se livrent leotistes et les acteurs de la slOreté. Blesseés,
tués, mais aussi menacés par les actions tersyrig® tiers sont directement associés au
conflit dont ils subissent les conséquences. llI$ aossi les premiers utilisateurs des mesures
de sdreté. A chaque déplacement, en effet, cdledunisagers des transports qui sont fouillés,

contrblés et observés.

En les placant au centre des jeux entre les tetesriet les opérateurs d'infrastructures de
transport, nous pensons que c’est l'atteinte a heolpilité qui est mise en évidence. Si une
attagque terroriste moyenne peut faire des dizadeesorts en frappant une infrastructure de
transport, la menace terroriste bouleverse desaicest voire des milliers d’'usagers. Or, la
trés grande mobilité des personnes caractérise gptrque. Le XX siécle a non seulement

connu l'explosion des prouesses techniques dangrdasports, mais aussi une croissance
importante de la demande associée par les usagsrattentats, si nombreux soient-ils, n’ont
stoppé ni la demande de mobilité des voyageurseumis| exigences de précision et de

ponctualité concernant celle-ci.

Il ne s’agit plus ici de lutter contre I'attentartoriste, mais bien contre la menace terroriste
en l'intégrant aux problématiques de demande desp@t des usagers. La rencontre entre
cette demande exigeante des usagers et la puisdante& menace terroriste ne peut se
satisfaire des réponses technigues et organisaliesrggie nous avons observées. Dans ce
cadre, nous assistons peu a peu a une institutisatian de la menace terroriste, c'est-a-dire
a la création de régles explicites destinées ariatéla menace terroriste dans la gestion
quotidienne et normale des infrastructures de p@ms Nous entendons ici le terme
« institutionnalisation »Dahrendorf 1959) dans le cadre de linstitutiorsalon des conflits
sociaux théorisée par Dahrendorf (1959) et trarégpis au probléme du terrorisme. C’est
pour nous le conflit entre I'action terroriste eg lusagers des transports qui est a l'origine de

ce nouveadu traitement de la menace terroriste.
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Face aux exigences des usagers, nous observonsdaem place de regles entre usagers
d’'une part, et les gestionnaires et opérateurdgrdstructures d’autre part, ayant pour objectif

d’encadrer et de réguler I'action terroriste. Lanage terroriste est alors institutionnalisée, car
elle est a I'origine de mesures réelles la visaplieitement, alors méme qu’elle ne fait que

planer (Linhardt 2001).

La banalisation des fouilles et les observationrsveosurveillance dans les transports sont
des illustrations de cette institutionnalisation ldemenace terroriste. On contraint en effet
'usager a des mesures qui ne trouvent pas leitmhég dans la menace réelle de I'attentat
terroriste. On assiste a une généralisation des@testde sdreté qui deviennent obligatoires
et constants alors méme que la menace terrorisie. L& traitement de I'attentat terroriste
dont la probabilité est trés faible devient systiégqu. La menace terroriste, si elle transcende
I'impact de l'attentat, modifie ici son appréhension

En prenant en compte la menace, mais aussi lesndesale transport des usagers, les
gestionnaires et opérateurs d’infrastructures éo@tainsi contraints de ne plus considérer
I'attentat terroriste comme un événement excepéhnmais bien comme un événement
possible et courant. Au méme titre que lI'accidéattentat contraint la mobilité des usagers

et a des conséquences economiques et matérielleSquerateur de linfrastructure.

Cependant, l'attentat n’est en rien un accidenattehtat est un acte intentionnel. Tout
comme l'est la menace terroriste. Il est alors totdit remarquable que la menace terroriste
ait donné aux attentats, événements rares, urt gtétitnements courants. Dans ce cadre, le
plan VIGIPIRATE ou le niveau de vigilance en tem@sl du territoire francaidvis-a-vis des
actions terroristes est pour nous lillustrationtréme de cette institutionnalisation de la
menace terroriste. On mesure en temps réel queltpge qui ne fait queplaner» (Linhardt
2001 : 77). Le traitement du terrorisme est alardtsé, et ce, particulierement dans les
transports a I'image des militaires mis en plaahaque station de métro lors de I'élévation

du niveau de vigilance.

% D'autres systémes de vigilance comparables au WI&HIPIRATE sont utilisés a travers le monde (BIKIN
puis Threat Levelgour la Grande Bretagnelomeland Security Advisory System Color Chgotir les Etats-
Unis, etc.)
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Puisque les usagers veulent rester mobiles, etl@umenace terroriste est capable de
s'insinuer partout sur le réseau, l'intégration ldemenace comme une donnée et non un
imprévu est a l'origine de l'institutionnalisatiai®e ce conflit entre les usagers d’'un coété et les
opérateurs et gestionnaires d’infrastructures dasport de l'autre. Les caractéristiques
particulieres de mobilité des usagers du®Rsiécle et de ce début de XXf siécle, ainsi
qgue les capacités d’innovation des terroristes, aokrigine de ce traitement inédit de la

menace terroriste.

Ainsi, nous remarquons que l'analyse comparée desgutions du terrorisme et des
infrastructures de transport est instructive ersiplurs points. Cette analyse nous renseigne
tout d’abord sur leurs liens fondamentaux a travénmergence et le développement du
terrorisme international. Ces liens ont consacsédéplacements des terroristes comme de
grands enjeux de la lutte contre le terrorisme.plks, cette analyse nous renseigne sur la
valeur des infrastructures de transport pour le®ristes. En premiere ligne lors d’attaques
terroristes, ces infrastructures demandent unetreht adéquat en ce qui concerne leur
protection. Cette confrontation fait état aussi @’usituation en équilibre instable.
L’adaptation et linnovation dont ont fait preuveesl terroristes et les opérateurs
d’infrastructures de transport doivent étre sarsse€aemises en cause. L’opposition est en

effet acharnée et continue entre ces deux camps.

Enfin, en s’intéressant particulierement a l'usages transports, nous avons pu observer la
mise en danger de son besoin de mobilité qui témeoégla fois de la demande croissante de
transport de notre société moderne, mais aussiefiypdsé aux acteurs de la sOreté par la
menace terroriste. Cette rencontre entre les dlgjetdrroristes et ceux des opérateurs
d’infrastructures de transport a contraint ces eesna institutionnaliser la menace terroriste.
Dans le contexte du transport aérien, parfaitematdégrée des la conception d'une
infrastructure de transport, la menace terrorisierané a 'attentat un caractere d’événement

courant.

Nous remarguons enfin que ces défis de mobilitéilsggbient ceux de l'usager ou du
terroriste, sont caractéristiques de notre époguie®infrastructures de transport constituent

des réseaux vitaux de l'activité.
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Chapitre IV : Le transport aérien au prisme du terrorisme

international

Dans ce quatrieme chapitre, nous nous intéressotisylierement au transport aérien. Celui-
ci occupe une place particuliere au sein des cibdked’action terroriste, bien gu’il soit
hautement protégé par des mesures de slreté de.daindifficulté de I'entreprise de s(reté
dévolue au réseau de transport aérien mondial reaalérs conséquente compte tenu de la
multitude d’interdépendances. Enfin, nous remarquipms ces caractéristiques ont fait du

transport aérien le terrain privilégié des rechesche le terrorisme et les mesures de sdreté.

A. Le transport aérien : une cible hautement protégée

Historiquement, le transport aérien a été souvewthle d’actions terroristes (cf. Annexe 1).
Le premier attentat visant I'aviation s’est ainsoguit le 10 octobre 1933. Une bombe de
nitroglyceérine fait alors exploser un Boeing 247w les dix passagers a bord. Depuis, les
actions terroristes a I'encontre du transport aéoigt pris diverses formes. L'explosion en vol
au moyen d’explosifs embarqués est restée un mdéaktich privilégié des terroristes,
notamment dans les années 1980 (attentat de Loelaartd 988, attentat d’Air India en 1985,
etc.). Le détournement d’avion a été aussi ungjteefréquemment utilisée par les terroristes
qui souhaitaient I'obtention d’'une rancon (finameié politique, etc.) ou par ceux qui
souhaitaient fuir leur pays (par exemple les nomnbréétournements d’'avions américains
avec pour destination Cuba dans les années 19@M®#il). L’'attaque a l'encontre des
aéroports s’est aussi développée (massacre de nd® &, attaque de Glasgow en 2007,
etc.). Enfin, l'utilisation d’avions comme arme & &ine tactiqgue récente utilisée par les
terroristes. Déja imaginé par des kamikazes du @rasfamique Armé (GIA) lors du
détournement de I'Airbus A 300 d’Alger en 1994 digtournement d’avion pour le jeter sur

une ville a connu sa consécration lors des atedtatll septembre 2001.
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Plusieurs caractéristiques du transport aérien aat fine cible privilégiée des actions
terroristes. Hotes (2005) les résume ainsi :

« Firstly, as in an aircraft the density of passensges quite high, there is a high
chance that many people will get killed or injur&kcondly, the economic impact
may be large, not only because of the consequenses,g. decreasing passenger
numbers, but also because of the values of thetbihequipment. Thirdly, and this
is probably the most important reason, the visipibf such an attack is very high
and the terrorist's message is immediately spressuad the world through the

media coverage within hours(klotes 2005 : 1).

Les conséquences en termes de blessés et de aissussi les conséquences économiques,
ainsi que l'impact symbolique d’actions terroriskebencontre du transport aérien sont donc
autant de justifications potentielles aux actiarsaristes. La tres haute mortalité associée aux
attentats terroristes visant ce type de transpstt en particulier, un critere de choix
déterminant pour les actions terroristes (Hotes ROBB effet, le nombre de victimes par
attague est plus de deux fois plus élevé que leemmydu nombre de victimes toutes attaques
confondues (Hotes 2005).

Ces nombreuses attaques terroristes ont contraat dpérateurs et gestionnaires
d’infrastructures aéroportuaires a se saisir ggdalématique du terrorisme. Assurer la sdreté
du transport aérien, c'est-a-dire assurer la prioreet la protection face a des actes illicites
tels que le terrorisme, est devenu une de leurionisendamentale, au méme titre que celle
d’assurer la sécurité, c'est-a-dire d’éviter lesidents. Bien qu’historiguement la slreté soit
une prérogative d’Etat (Linhardt 1998), les compegnaériennes et les aéroports ont
généralement la responsabilité d’assurer la sidetéransport aérien. L’Etat a alors pour
mission essentielle d’élaborer et de faire appliglae réeglementation dans ce domaine
(Coughling, Cohen et Khan 2002). Compte tenu dégsamnportants associées a leur mise en
place, les missions de sdreté sont souvent déeléguéiférentes entreprises privées (Linhardt
1998). Les acteurs de la sOreté du transport aédahdonc multiples : Etats, compagnies,
exploitants d’aéroports, sous-traitants, organisdeesoordination...

Nous observons que, dans le domaine de la sUestéarisport aérien se place comme un
secteur de pointe. Aucune autre industrie ou sedeuransport n’a autant investi dans ce

domaine (Hotes 2005). Ceci a fait du standard det&(du transport aérien le plus éleve
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parmi 'ensemble des secteurs critiques vis-a-eidadmenace terroriste (Hotes 2005). Cette
surprotection du transport aérien conduit certanpointer une inadéquation entre les
menaces terroristes réelles posées au transph &tles mesures de slreté appliquées. Une
perception erronée du risque terroriste réel pgoiion publique serait a I'origine de cet état
de fait, et aurait poussé les organes décisiormairdes politiques de slreté lourdes pour
«convaincre des populations apeurées que le trarispénien reste sis (Poole 2008 : 3).
Néanmoins, dans le secteur du transport aérierist@nce d’'un risque terroriste, méme
relativement faible, a conduit a I'élaboration’application de mesures de slreté renforcées.
Le transport aérien plus que tout autre secteustit ce que nous avons décrit comme

I'institutionnalisation de la menace terroriste €Chapitre 1l1).

En effet, les mesures de sdreté appliquées auptreinaérien s’'averent particulierement

importantes, tant par les moyens financiers etriigcles déployés que par leur champ vaste
d’application. Tout voyageur du transport aériervega traité comme un terroriste potentiel

et devra de maniéere trés anodine passer systematgieau détecteur de métaux. Cette
inspection-filtrage reste la principale mesure deet® développée dans le transport aérien
(Coughling, Cohen et Khan 2002). Elle est destiagaévenir tout embarquement d’armes

potentielles & bord. Les passagers sont donc désuilirtuellement et peuvent subir une

palpation manuelle si un doute subsiste. Paralleteres bagages de cabine et le fret sont
scannés avec des appareils a rayons X. Ces mesuresomplétées par la possibilité de

présence d’équipes cynotechniques dédiées a letidétel’ explosifs. Ainsi, tous passagers et

bagages sont contrblés et vérifiés.

De plus, depuis la catastrophe du vol Air Indial®85, les compagnies aériennes pratiquent
systématiquement I'appariement passager-bagagee @esure de slreté implique que les
bagages ne peuvent étre embarqués en vol si lepri¢taire n’a pas lui-méme embardfué

Cette mesure a ainsi permis de limiter I'introdoistd’engins explosifs non détectés dans les

avions.

°6 Cette mesure de sireté est a l'origine de retaédsients sur les vols aériens, car dans les fagshagages
sont généralement embarqués avant les passagelsrsQue les bagages ont été chargés et quereprigtaire

ne s'est pas manifesté a I'embarquement, les bagdgrent étre débarqués immédiatement. Ces bagages
doivent donc étre tout d’abord retrouvés en squies retirés de I'avion...
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Enfin, le zonage de l'aéroport constitue un auggeetde mesure de sdreté. L’aéroport est
organisé en différents territoires afin de contr@liede limiter les accés a des zones protégées,
telles que les zones réservées pour le persorasgelkzdnes stériles pour les passagers déja
filtrés et les accés aux avions au sol. Ce zonagedifférents types d’inspection-filtrage et
I'appariement passager-bagage constituent I'enseiaidd mesures déployées au sol dans le
cadre de la sUrete.

Ces mesures au sol sont complétées par des mesdresl des avions. Ainsi, suite aux
événements du 11 septembre 2001, les compagniesirss sont tenues de disposer d’un
systéme permettant la fermeture et le verrouilldgda porte de la cabine de pilotage des
avions. Des portes blindées résistantes aux batleslonc été installées sur 'ensemble des
avions de plus de cent places. L'aviation civileéaoaine autorise méme ses pilotes a étre
armés pour se défendre dans le cas ou des tezsomisiudraient prendre le contréle de
I'appareil. A ces mesures s’ajoute I'existence rdarshall de l'air a bord des avions.
Représentants des autorités de slreté, ceux-ciesoseuls passagers qui ont l'autorisation de
porter une arme & bord L’ensemble de ces mesures & bord apporte dessépa la menace
d’agression de I'équipage et a la prise de posseskd I'appareil par des terroristes disposant
de moyens qui n'auraient pas été détectés lorsndpdction-filtrage.

Les mesures de slreté dans l'espace aérien, auesileg renforcement du dispositif

reglementaire complétent les mesures destinéematgda slreté du transport aérien. Ainsi,
dans I'espace aérien, certains survols sont ingemimme celui des zones militaires, mais
aussi celui des grandes agglomérations. En Fraamcexemple, autour des sites industriels,
des zones de 5 km de rayon sont interdites aux naspectant les regles de vols aux
instruments (ou vols IFRIstrument Flight Rule¥, jusqu’a mille metres de hauteur.

Parallelement, le renforcement des réglementatipaenet aux acteurs de la s(reté
d’améliorer constamment leur traitement de la menacroriste. Ces réglements imposent
aux acteurs de la sdreté de veiller a la consiitutiun programme de sdreté répondant aux
exigences reglementaires nationales et interndésnls imposent aussi de mettre en place

des contréles de qualité en matiére de slreté.

" Leur nombre est néanmoins trop faible pour quiléssent couvrir 'ensemble des vols. Ainsi, avienil
septembre 2001, I&ederal Air Marshall Serviceecensait 33narshallsen activité sur des vols traversant
I'espace américain. Depuis, cet organisme estitanalusieurs milliers ces policiers des airs eivaé.
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Cependant, malgré la modernité et le nombre desineesle slreté déployées, la slreté du
transport aérien reste un combat constant. En édfetansport aérien est toujours une cible de
premier choix pour les terroristes visant des Biftactures de transport. Ceux-ci essayent de

tirer parti de ses failles comme l'illustrent lésentes tentatives d'attentéts

B. Les failles du transport aérien : réseau mondigdtetdépendances

Outre les intentions terroristes, le transporteaegouffre de vulnérabilités structurelles qui
complexifient les missions des acteurs de la s(Egiéeffet, le développement erHub and
Spoke» ainsi que la mondialisation du réseau de tramsg@Enien s’averent particulierement

problématiques pour les acteurs de la sUreté.

La structure actuelle du réseau de transport aésea 'origine de vulnérabilités averées face
a la menace terroriste. Historiquement, cette siraanaillée provient des Etats-Unis. Suite &
la déréglementation des vols intérieurs aux Etatis-lén 1978, la plupart des compagnies
aériennes américaines ont développé un systemeHid @nd Spoke, soit de pivots (ou
moyeux) et rayons (Molin 1997 ; Coughling, CoheiKleain 2002). Introduite dans les années
1980, la politique des aéroports pivots s’est vwagétée par celle des alliances permettant a
plusieurs compagnies aériennes de s’associer suné&nes vols (Merlin 2002). Ces deux
politiques ont conduit les transporteurs @erganiser leurs réseaux afin de tirer le meilleur
parti possible des aéroports de clientéle que p#aiteun réseau étendw (Merlin 2002 :
72). Les réseaux en arbres et en tréflimt laissé la place & une structure @toile autour
d’'un aéroport principal (ou de plusieur§).) [servant]de plague tournante pour les
correspondances et ou la compagnie cherche a abtenistatut prépondérant (Merlin
2002 : 72). Ce réseau étoilé est qualifié¢ dduk and Spoke. Cette organisation s’est
développée une décennie plus tard en Europe (M&df2). La mondialisation de
'économie, a travers le développement des échamgesnationaux, a consacré cette

organisation comme la structure fondamentale dearéde transport aérien mondial.

%8 e 25 décembre 2009 par exemple, un individu aidenté de faire exploser le vol 253 de la Nortwe
Airline au moyen d’explosifs dissimulés sous saem@nts. Il a finalement été maitrisé en vol &itérr

% | es réseaux aériens étaient jusque la organisésbees (liaisons avec plusieurs escales a pauir centre
unique) ou en treillis (multipliant les liaisonstenchaque paire d’aéroports, sans nceud centraillitV2002).
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Or, «This hub and spoke system leads to interdependeti@é give rise to several possible
externalities» (Coughling, Cohen et Khan 2002 : 10). En effe§ hoeuds de ce maillage
concentrent les flux afin d’optimiser au maximunutilisation de leur réseau par les
transporteurs. Ceci a pour conséquence de renenselnble du réseau particulierement
vulnérable & des retards. En particulier, un reandun nceud entraine généralement des
retards additionnels sur le réseau dans son gi@mughling, Cohen et Khan 2002). Si le
retard touche urhub c’est-a-dire un aéroport pivot, les conséquencesmsitiplient

davantage compte tenu des interdépendances desn@Eseux.

Ainsi, une action terroriste sur ce réseau enetfp@ut, par le jeu des interdépendances entre
les aéroports, impacter d’autres parties du réseéaien, voire 'ensemble du réseau aérien
mondial. La fermeture de I'espace aérien amérisaite aux attentats du 11 septembre 2001 a

par exemple contraint des vols a rester au sobpedans le monde.

Assurer la slOreté du transport aérien devient alowes tache particulierement complexe.
Comme le souligne Linhardt (1998), il fautcentréler un monde en réseau(Linhardt
1998 : 163). En prenant 'exemple de I'aéroport rtyQil souligne : «@ Orly la prévention
consiste d’abord en un travail, mais un travail ginscrit dans un cadre plus large qui est
celui du réseau mondial des transports aérier{kinhardt 1998 : 163). Ce travail réalisé par
les acteurs de la sQreté sur chaque aéroportpwgeurs difficultés. En particulier, il faut se
protéger des actes terroristesaxs remettre en cause la liberté qui doit régnerisain des
réseaux> (Linhardt 1998 : 163). Les mesures de slreté nigedb pas entraver le

fonctionnement des aéroports et celui du résedradsport aérien.

Or, suite aux attentats terroristes visant le partsaérien, la mobilité a été associée aux
images de risque et de la menace qui justifientdémaultiplication des pratiques de contrble

aux frontieres et au-dela (Scherrer, Guittet etoB2§10). Cette institutionnalisation de la

menace terroriste contraint les acteurs de la &@eqierpétuellement innover pour réussir a
concilier la mobilité des passagers et I'immobildés mesures de sdreté. Celles-ci se
traduisent, en effet, généralement, par un ralsient, voire un arrét dans la chaine du
transport aérien. Or, ces retards sont particutieérd préoccupants pour ce réseau qui, comme

nous l'avons vu, se nourrit des interdépendances.
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De plus, assurer le méme niveau de slreté surehele du réseau s’avere particulierement
difficile. La variabilité et la multiplicité des #&urs, des moyens, des reglementations, ainsi
que des types de menaces sur chaque nceud du résedial de transport aérien rendent
globalement vaine l'entreprise de slreté. En effetOrganisation de I'Aviation Civile
Internationale (OACI) tente par ses reglementatidhsiformiser la sOreté du transport
aérien au niveau mondial, I'application pratiquesde décisions est plus délicate. Confrontée
a des différences importantes de moyens humaifisagiciers, I'application des mesures de

sreté est variable d’'un aéroport a I'autre. Pangle,

« Le contrdle des passagers et des bagages a reaaffectué dans les aérodromes
par les autorités nationales de police ou par desrag de sdreté mis en place par
les gestionnaires des aérodromes (c’est le casrande). Il est d’'une rigueur et

d’une efficacité tres variables selon les paysstdéroports. $Merlin 2002 : 92)

Les variations de la menace terroriste de partaettict du réseau, couplées a la multiplication
des sous-traitants, conduisent a des applicatidifsreshtes des mesures de sdreté sur le

réseau aérien.

Or, compte tenu de la structure du réseau aéaesurketé du réseau aérien mondial se mesure
a celle de son maillon le plus faible. L'existemtgemaillons faibles dans le réseau entrave la
coopération internationale nécessaire a la sttetialg du réseau. L'efficacité des mesures
de sOreté est freinée par ces maillons faiblesdraté globale du réseau dépend alors du plus
petit effort consenti par les pays cibles de l@actierroriste (Sandler et Arce 2008). Pour les
aéroports internationaux,tke airport instituting the most lax security essaht determines

the overall safety of the flying public, insofar asvulnerable airport is apt to attract the
terrorists. » (Sandler et Arce 2008 : 24). Sandler et Arce08 constatent que cette
différence de traitement de la menace terroristel les aéroports les moins protégés plus
vulnérables au terrorisme. Les terroristes peuwots modifier géographiquement leurs
cibles afin d’éviter les parties hautement protégde réseau pour des zones moins protégees
(Sandler et Arce 2008). Ainsi, I'absence d'unitésiée traitement de la menace terroriste au
sein du réseau aeérien conduit vraisemblablemenesa insuffisances dans la sdreté du

transport aérien (Coughling, Cohen et Khan 2002).
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La libéralisation du transport aérien ainsi queniandialisation de I'’économie ont consacré
les interdépendances d’'un réseau de transportnaétgdé. Or, malgré lI'importance de ces
liaisons et I'existence de menaces terroristeppliaation des mesures de sdreté ne s’avere
pas continue et uniforme sur I'ensemble de ce téskas différences constatées dans
I'efficacité et la pertinence des mesures de sOpet¥iennent de la variété de moyens
humains et financiers a la disposition des diffé&sgrays qui abritent le réseau aérien mondial.
La multiplication des transporteurs et des allisnaimsi que celle des sous-traitants dans le
transport aérien renforcent cette difficulté a amsun traitement homogene de la slreté sur le
réseau mondial. Enfin, la variabilité de la mendegoriste elle-méme expose encore

davantage les maillons faibles de la chaine deédretransport aérien.

C. Le transport aérien en tant qu’objet favori desnéoaistes du terrorisme

Nous remarquons que, compte tenu de la place plgtie qu'occupe le transport aérien en
tant que cible de I'action terroriste, celui-ci dstvenu naturellement I'objet d’étude préféré
des économistes du terrorisme. En adoptant la geptétion économique des terroristes et
des acteurs de la sdreté, ceux-ci ont tenté d’évdlimpact du terrorisme sur les flux aériens
commerciaux, ainsi que celui des mesures de ssuetie terrorisme. De plus, en prenant en
compte les interactions stratégiques, certainatras’intéressent particulierement aux effets
de substitution consécutifs a I'imposition de mesuie slreté. Les travaux économiques ont
donc pour objet général la compréhension des actemoristes a travers I'analyse de leurs
conséquences et I'étude des moyens d’agir suratEma. Nous décrivons ici succinctement

guelgques-uns de ces travaux.

Le travail de Landes en 1978 est vraisemblablerteeiravail fondateur des recherches en
economie du terrorisme. Landes (1978) s’intéredipsdauration de I'inspection-filtrage par
détecteurs de métaux des bagages de cabines pasEsgers aux Etats-Unis le 5 Janvier
1973. Dans son papiekn Economic Study of U.S. Aircraft Hijacking, 198476 Landes
étudie les conséquences de cette mesure de sardeerombre de détournements d’avions

ameéricains entre 1961 et 1976. Constatant resgecdint I'importance du nombre de
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détournements d’avions aux Etats-Unis avant $9fiis une chute brutale de ce nombre
aprés 1972, Landes met en paralléle cette évoluimt linstauration de l'inspection-
filtrage. Dans sa recherche, Landes calcule amprdbabilité pour un avion d’étre détourné
de I'ordre de 0.000003447 avant I'instauration d&ecteurs de métaux, puis de 0.000001207
apres leur instauration (Landes 1978), soit envinoe chance sur cent mille (Sandler et Scott
1987). Le travail de Landes s'’intéresse aussi aiixscd’une telle mesure de sdreté. Il insiste
sur le fait que bien que I'obligation d’inspectibltrage ait permis de maniére trés efficace de
prévenir les détournements d’avions, ses coltsgsara énormes (Landes 1978). Il estime
ainsi qu’il faut entre 3,24 et 9,25 millions de ldod pour prévenir un seul détournement
(Landes 1978) sur la période 1973-197@ précise enfin que ce codt n'inclut pas lestso(l

indirects liés au temps perdu et a I'inconfort dessonnes fouillées (Landes 1978).

Ce travail de Landes a ouvert la voie a une littdea essentiellement américaine,
s'intéressant a une analyse économique de l'imgacterrorisme sur le transport aérien.
Holden (1986) et Dugan, Lafree et Piquero (208&) exemple, testent un model de choix
rationnels pour expliquer les détournements d’avidin empruntant a Becker (1968) et
Carroll (1978) leurs modéles de comportements aelsj ces auteurs testent la rationalité
économique des actions terroristes visant le trahsgoien. Le travail de Dugan, Lafree et
Piquero (2005) s’inspire de celui de Holden (1986) teste un modele économique de
contagion sur les détournements d’avions entre E38®72. En adoptant la représentation
économique du terroriste, ces deux travaux coraidé&ue avhen potential aerial hijackers

perceive that previous hijacking attempts have bemmarded (ex: successful outcomes,
avoidance of punishment) and that they can avoidigument in the commission of a
hijackings, they will be more likely to offend (Dugan, Lafree et Piquero 2005 : 1036).
Holden montre ainsi que each successful transportation hijacking in the gé&éderated an

average of .75 additional attempts, with a mediatag of 60 days» (Holden 1986, cité par

Dugan, Lafree et Piquero 2005: 1036). Cette camtagles détournements terroristes

d’avions se traduit par la capacité d’'une actiomoteste réussie a entrainer la réalisation

% Landes remarque ainsi 8 détournements entre 119636&, 124 entre 1968 et 1972, puis une soudaiite h
avec seulement 1 détournement en 1973 et 10 ddesltiois années suivantes (Landes 1978).

! Landes ajoute que :Rut differently, if the dollar equivalent of thestoto an individual hijacked passenger
were in the range of $76,718 to $219,221, thencttets of screening would just offset the expeciadking
losses» (Landes 1978 : 29Qinsi, si ces codts des mesures de slreté pamssail’époque, énormes a Landes,
nous remarquons qu'avec les estimations actuallela valeur de la vie humaine (américaine), dedfe de 3.1
millions de dollars de nos jours (estimation deRand Corporationbasée sur les indemnités versées aux
victimes du 11 septembre 2001 (Zimmerman 2005mplortance de ces colts était tout a fait relative.
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d’autres actions terroristes. Le travail de Dudaafyee et Piquero (2005) supporte aussi la
conclusion que rew hijacking attempts are less likely to be uralerh when the certainty of
apprehension or severity of punishment increas@Bugan, Lafree et Piquero 2005 : 1056).
Ces travaux soutiennent donc une représentatioonnaile et économique des
comportements terroristes. De plus, ces travaurleév le phénoméne de contagion des

détournements.

D’autres travaux économiques s’intéressent partirhent a I'impact des mesures de sireté
sur les comportements terroristes a travers lesilgb®s de substitution. En transposant le
modele de production des ménages, les économistesidérent que les terroristes vont
« consommer » des actions terroristes et des actmmserroristes. Contraints par leur limite
de ressources, I'approche économique considérdeguerroristes vont pouvoir réaliser leur
objectif & travers la production de différentes owmdités telles les instabilités politiques, la
couverture médiatique, I'atmosphére de peur oudiesion (Enders et Sandler 2003). Leurs
choix a l'intérieur des activités terroristes ireht aussi la violence de leur action, le pays de
localisation et la cible de leur action (Lapan ah@er 1988). Le principal avantage de cette
représentation des terroristes est qu'elle autofeseéstence de substitutions entre des
activités terroristes et des activités non tertesipour les terroristes. Le résultat fondamental
de cette représentation est qu'une mesure de gigatéen augmentant le prix relatif d’'une
tactique terroriste, créer un effet de substitugatre cette tactique devenue plus onéreuse et
une autre activité, terroriste ou non, dont le pst maintenant moins élevé (Enders et
Sandler 2003). Les substitutions possibles poutelesristes sont nombreusesl ke scope of
terrorist substitution possibilities is extensiV@r example, terrorists can substitute between
terrorism and ordinary goods, across target class®ong weapons technologies, across
countries, and over time (Sandler 2003, cité par Anderton et Carter 208/ Les terroristes
peuvent donc changer de tactique, de cible, d’adaeepays d’attaque, etc. pour baisser le

co(t de leurs actions.

L’existence de ces substitutions entraine diff@@grdonséquences. D’une part, cela expose
davantage les pays les moins protégés aux actomsistes. En effet, le colt d’'une action est
évalué a partir des mesures de sdreté déployédegautorités (Sandler et Enders 2004).
Ainsi, un pays ou ces mesures seront moins efficaceplus permissives pourra alors étre
préféré comme cible a des pays plus protégés (EnelerSandler 2004). De plus, ces
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substitutions imposent une vigilance extréme ausuas de la sireté. En effet, les terroristes
apparaissent capables de s’adapter aux mesurdgeaté sn trouvant de nouvelles manieres
de contourner ces mesures. A la fois capablesatigster et d'innover (Enders, Sandler et
Cauley 1990), les terroristes obligent les actelerda sOreté a améliorer leurs mesures en
anticipant les actions des terroristes tentant aetrecarrer les barrieres technologiques
(Enders et Sandler 2004). La vigilance des actderis sOreté doit mener a des mises a jour
périodiques des mesures de sdreté afin d’éviter lgu€ussite d’'une action terroriste ne

dévoile la faiblesse d’'une mesure ou d’'une technel@@nders et Sandler 2004).

Les travaux sur les substitutions paraissent fomeddaux pour évaluer la pertinence ou
I'efficacité des mesures de sdreté. En effet, conemsoulignent Enders et Sandler (2004),
«the overall effectiveness of any anti-terrorismigoldepends on the direct and indirect
effects that arise through various substitutiondEnders et Sandler 2004 : 2). Ainsi, Landes,
en s’intéressant a la pertinence de l'introductiendétecteurs de métaux dans les aéroports,
remarqguait que cette mesure de slreté avait fasdrale nombre de détournements d’avions
par les terroristes apres 1973 (Landes 1978). NémsmEnders et Sandler (1993) montrent
gue l'introduction de détecteurs de métaux a esigumir conséquence la hausse significative
du nombre de prises d'otages et d'assassinats gmrtadroristes. De maniére analogue,
Enders, Sandler et Cauley (1990) soulignent quedé&ggenses engagées pour sécuriser les
ambassades américaines ont eu l'effet inattendedisifier la menace terroriste a I'encontre
des américains non diplomates. Les effets de sutisti sont donc des conséquences
indirectes des mesures de s(reté sur les compaongheeroristes.

Il est intéressant de noter que, parallelemenséaffets, la littérature économique décrit deux
types de substitutions possibles pour ceux qui Emtibles de I'action terroriste (Sandler
2005). Ainsi, l'action terroriste est elle aussspensable d'effets de substitution. Les
économistes soulignent, d’'une part, la substitutpmssible entre les choix de lieux de
vacances pour les populations. Selon la menacaritster percue, les voyageurs peuvent étre
ameneés a changer leur lieu de villégiature. Du tpdeévue économique, An alteration in
travel risks, arising from increased terrorist ev&m a country, raises the price of a holiday
there in comparison to other vacation venues, oofronted with terrorisn» (Sandler 2005 :
22). D’autre part, le second type de substitutiosr@m évidence par les économistes implique
l'investissement direct étranger. Sandler (2005)amue que investors decide where to
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invest based on their perceived economic risksitipall risks, and monetary returns
(Sandler 2005 : 23). L'action terroriste, a traviersnenace qu’elle instaure, peut donc elle
aussi étre a l'origine de modifications de compuosdats, non seulement des acteurs de la

sdreté, mais aussi de ses cibles tels les vacaraides investisseurs étrangers.

Le comportement des usagers est d'ailleurs un aidrgre d’intérét de la recherche en
economie sur le terrorisme. Certains travaux s@#gent notamment a I'impact de la peur,
mais aussi a celui des mesures de sdreté sur lpoctament des voyageurs. Becker et
Rubinstein (2004) testent ainsi l'effet de la peaouvant étre générée par les actions
terroristes. lls montrent, en s’intéressant audraérien ameéricain, que cette peur expliquerait
en partie une baisse des échanges aériens. Esanttiline représentation économique des
individus et en adoptant un modele économétriges, auteurs montrent, avec I'appui de
I'analyse des flux aériens américains entre 1972068, que 4a terreur prend l'avantage
sur les personnes humaines et rationne8gBecker et Rubinstein 2004 : 7). En particulier,
la terreur créée par les actions terroristes etigwint la peur chez les usagers des transports
par exemple, peut produire des effets de granddeampn endommageanttke quality of

life rather than the quantity of life (Becker et Rubinstein 2004 : 7).

Dans le méme ordre d’idées, Ito et Lee (2003) gu@sént I'impact du 11 septembre 2001
sur la demande de transport aérien américain. Qesira s’'intéressent non seulement aux
conséguences de ces attentats a travers la peknégérhez les voyageurs, mais aussi a celles
liées au renforcement des mesures de slreté. ligatent que si la peyost11 septembre
s’est relativement dissipée et n’a pas empéchainsrvoyages, le renforcement des mesures
de sdreté et la perception du risque d'utilisera@sport aérien ont altéré la demande dans le
transport aérien, et ce, en particulier aux Etais\lto et Lee 2003). Ils remarquent que ce
«Hassle Factor (Ito et Lee 2003 : 5), soit le facteur d’harcédemlié a 'augmentation des
contrbles, a eu en particulier un impact sur la alethe de transport pour des trajets de type
court-courriers (Ito et Lee 2003). En se concemtsam les comportements des voyageurs
devant des niveaux de sdreté plus élevés et dgsstdiattente allongés suite a I'inspection-
filtrage, Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras (200&narquent quant a eux que les individus
percevant ces mesures de sOreté comme efficacmd skrvantage susceptibles d'utiliser le

transport aérien. A l'inverse, les voyageurs cafisidt ces mesures comme inefficaces, et

62 «terror takes advantages of people being human atidrral » (Becker et Rubinstein 2004 : 7).
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donc comme une perte de temps, seront plus erglitiisir un autre mode de transport
(Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras 2006).

Mirza et Verdier (2006), seuls auteurs francaie gancher sur ce sujet, tentent d’évaluer
I'impact du terrorisme sur les flux de voyageursea®s. En se concentrant sur les échanges
commerciaux aériens a destination des Etats-Usigemtent de caractériser un effet lié au
terrorisme et a la menace qu'il instaure, ainsiuguéffet propre aux mesures de slreté. A
I'aide d’un modéle gravitaire, ils utilisent I'écométrie pour évaluer I'impact de ces effets
sur les flux de voyageurs. lls montrent en parigeujue la hausse d’attentats visant les Etats-
Unis a travers le monde est a l'origine d’'une bagss flux a destination de ces derniers. De
plus, ils montrent que les attentats du 11 septen#tff01 ont eu pour conséquence
d’augmenter la sensibilité des Etats-Unis au tesmee. Ainsi, les attentats perpétrés a travers
le monde a I'encontre d’intéréts américains ontaéné une baisse des échanges bilatéraux de
ces pays avec les Etats-Unis, baisse plus impertaptés le 11 septembre 2001 qu’avant

(toutes choses étant égales par ailleurs).

Enfin, peu de travaux s’intéressent aux vulnérasilistructurelles du réseau de transport
aérien. A travers le concept de « slreté interdigae » (ounterdependent SecurityDS),
Kunreuther et Heal (2003, 2005) sont les premiessudigner que, dans un monde globalisé,
I'efficacité d’'une mesure de slreté peut étre langet dépendante de l'efficacité d’autres
mesures entreprises par d’'autres agents (Kunreethéeal 2003 ; Kunreuther et Heal 2005).

lIs insistent :

« Terrorist risks are typically interdependent -e thisks to which one organization,
critical economic sector, or country is exposedeatepnot only on its own choice of
security investments but also on the actions odrsthFailures of any element of an
interdependent system can have devastating impmactall parts of the system.
(Kunreuther et Heal 2005 : 201).

Ces auteurs s’interrogent alors sur les motivatides agents a investir dans la sdreté. lls
constatent qu’il existe la possibilité pour un bgmae soute de n’étre pas reverifié lors d’'un
changement de vol entre compagnies aériennes fénampte tenu de la situation de sdreté
interdépendante, Kunreuther et Heal (2005) rematogee les motivations des compagnies

aériennes a vérifier les bagages sont diminuéeslacalreté de leurs vols est largement
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dépendante de facteurs exogenes comme la srete altire compagnie aérienne. Ainsi, le
manque de contrdle par certaines compagnies oairtersous-traitants entraine une faille
dans la chaine de slreté. Les compagnies assummmpdadles plus stricts ne verront pas
leurs codts d’inspection justifiés par les réssltattendus. Kunreuther et Heal (2005)
remarquent alors quelr equilibrium, all actors fail to protect gKunreuther et Heal 2005 :

202). Kearns et Ortiz (2004) vont plus loin en denti les choix d’investissements de cent
vingt deux compagnies aériennes faisant face a@menpossibilité d’avoir une bombe
explosant en soute. Ces auteurs montrent que lat&ades choix d’investissements des
compagnies aériennes est la cause de la situaiarsdreté interdépendantéunreuther et

Heal 2005). A travers la modélisation, ils montrgaé les choix d’'investissement maximum
d’un petit nombre de compagnies aériennes peuvemnm&ns entrainer I'amélioration de la

sUreté et des profits pour ces compagnies (Kea@stie 2004 ; Kearns 2005).

A travers ces quelques exemples, nous observonslegu¢ravaux économiques sur le
terrorisme utilisent généralement le transportesedomme leur cas d’étude privilégié. Nous
avons remarqué plusieurs raisons a cela. D’un lgartansport aérien est une cible importante
du terrorisme international. Cette caractéristipaamet aux chercheurs d’évaluer différentes
facettes de l'action terroriste a travers la tremnge variété des actions visant le transport
aérien. D’autre part, le transport aérien est ub&e dautement protégée. Les mesures de
shreté déployées pour garantir son intégrité samhples plus modernes et les plus poussées.
Or, dans le cadre de la représentation économigseirderactions stratégiques entre les
terroristes et les acteurs de la s(reté, celapgerutettre d’évaluer I'impact de ces mesures sur
les comportements terroristes. Néanmoins, le trabhspérien est un objet complexe a
appréhender. Sa structure en réseau donne lieus danterdépendances structurelles qui
peuvent s’avérer de véritables failles utilisabpes I'action terroriste. Cette situation de
« s(reté interdépendantg(ikunreuther et Heal 2003)ui caractérise le réseau de transport
aérien mondial, est problématique face a des tstesrqui visent explicitement le point faible

de leur cible.
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Conclusion de la seconde partie

Dans cette seconde partie, nous avons tenté denpeéses relations parasitaires qu’entretient
le terrorisme international avec les transportsusNavons remarqué que le développement
des transports et de leurs réseaux associés d'é@tgiae de l'internationalisation des actions
terroristes. Nous avons aussi observeé que legista® ont su profiter de ces transports. Leurs
déplacements internationaux sont ainsi devenus rdadg enjeux de la lutte contre le

terrorisme.

Parallelement, le développement des transportséspau a consacré les vulnérabilités
structurelles des transports aux actions terraridB®ja des cibles intéressantes de par le
nombre de victimes possibles et le bouleversemetgnpel des sociétés touchées, les
transports et leurs infrastructures associées i€avaelativement faciles a attaquer compte
tenu de la difficulté d’assurer la slreté de legseaux.

Cette rencontre entre le terrorisme internationfilles transports est a l'origine du
développement des mesures de sdreté. Nous remarquensévolution de ces mesures
traduit les interactions stratégiques a I'ceuvreeelats terroristes d’'un c6té et les acteurs de la
slreté de l'autre. Grace a leurs capacités d’atlaptat d’'innovation respectives, ces deux
camps se livrent a un combat continu qui a bandbdgtentat terroriste. Les acteurs de la

sdreté ont ainsi répondu au terrorisme par I'ingthnalisation de sa menace.

Dans ce contexte, nous remarquons que le tranapaen occupe une place particuliere au
sein des transports. Celui-ci est une cible fagerisar les terroristes compte tenu notamment
de l'impact symbolique d’actions a son encontre. dhes, le transport aérien est aussi le
terrain privilégié des expérimentations dans le @ioen de la sOreté. Néanmoins, le
développement de son réseau mondial Blukx and Spoke, ainsi que la multitude d’acteurs

impliqués dans sa sdreté en font une cible diffiailprotéger.

Le transport aérien illustre a notre sens plus wue autre les interactions stratégiques a

I'ceuvre entre le terrorisme international et leteas de la slreté. C'est sans doute cette

bY

raison qui a poussé les économistes a le priviiédans leurs travaux sur l'analyse

économique du terrorisme.
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Partie 3 : Du terrorisme international au
comportement du voyageur sur le réseau de

transport aérien mondial
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Introduction de la troisieme partie

L’exploration de notre champ de recherche au sarge Inous a permis de comprendre les
particularités de la recherche sur le terrorismaisraussi de nous approprier les travaux qui
nous ont précédés. Nous avons souhaité égalenmatee notre travail dans ce champ de

recherche atypique et confidentiel a I'échelle lagaux francais.

Dans cette troisieme partie, nous nous intéresglussspécifiguement aux réflexions qui ont
guidé la construction de notre problématique et ngquésentons notre démarche

méthodologique.

L’étude des travaux économiques sur le terrorismes @oconvaincus de I'attrait de I'analyse
économique pour appréhender les interactions gicatés ayant lieu entre les acteurs de la
slreté et les terroristes. En empruntant a 'écoa@on cadre de réflexion et ses méthodes,

nous souhaitons améliorer notre compréhension slentaractions.

A partir des manques observés dans la littérahaes tentons de batir une problématique de
recherche pertinente. Les transports et en padrdel transport aérien nous apparaissent alors

comme des terrains de choix pour tester nos intaticots.

Parallelement, nous remarquons que le comportethembyageur est souvent oublié dans les
recherches sur I'impact du terrorisme sur les fraris. Or, celui-ci est a la fois la premiere
cible des terroristes et I'usager principal des uress de slreté. Nous considérons que le
voyageur est alors au centre des interactionsegicptes entre les terroristes et les acteurs de
la sdreté. Nous faisons I'hypothése que son corepmmt peut méme étre impacté par ces

interactions a travers la modification de ses rtirés.
Pour tester ces hypothéses de recherche, nousssinis d’utiliser 'économétrie comme

méthode. Ce choix nous impose de préciser notreelmdtéorique et de créer une base de

données pouvant supporter nos régressions éconquestr
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Cette troisieme partie de notre these sera divisedeux chapitres. Dans le premier, nous
exposons la construction de notre problématigusi gime les contours de celle-ci. Puis nous

ébauchons nos premieres hypotheses théoriques (V).
Dans un second chapitre, nous explicitons nos chthodologiques et leurs implications

dans le cadre de notre recherche. Nous complétoine nadre théorique et notre modeéle

economeétrique. Enfin, nous présentons la constmicte notre base de données (VI).
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Chapitre V : Les phénomenes de substitution du voygeur au
cceur de la problématique reliant le terrorisme intenational au

réseau de transport aérien mondial

L’exploration de notre champ de recherche au samngel nous a donné des clés de
compréhension nécessaires a notre travail. A l'siocade ce cinquieme chapitre, nous
présentons la construction de notre problématiqieus analysons les manques de la
littérature que nous avons mobilisée. Puis nousdedrontons a nos propres interrogations
pour dessiner les contours définitifs de notre resttee Enfin, nous exposons les premiéeres

hypotheses théoriques qui nous serviront d’outésadlyse.

A. Substitution et sdreté interdépendante : les mandeda littérature

économique sur le terrorisme

Dans le cadre de notre recherche, nous nous somsowessivement interrogés sur le
terrorisme et ses comportements associés, ainsswukes transports en tant qu’outils mais
aussi cibles de I'action terroriste. Ces interraoyet nous ont conduits a débroussailler une
littérature vaste témoignant a la fois de la miittif¢ des regards sur ces objets de recherche
mais aussi de leur complexité. Bien que nous noysrs sentis parfois perdus, nous avons
trouvé en l'analyse économique du terrorisme unl @aiur progresser dans notre travail.
Notre souci majeur a alors été de construire unbl@matique de recherche nous permettant
d’explorer I'impact du terrorisme sur les transpodu-dela de la littérature existante. En
gardant a I'esprit notre volonté de confronterdedrisme aux infrastructures de transport,
nous avons remarqué dans la littérature étudiéeiephss €éléments qui ont attiré notre
attention. Nous les décrivons ici puisqu’ils nous parmis de définir la problématique de

notre these.

Tout d’'abord, la mise en paralléle du terrorismales infrastructures de transport nous a
permis de constater la réalité des interactiorstégiques ayant lieu entre les acteurs de la

sreté et les terroristes. Les capacités d'innonagt d’adaptation des terroristes représentent
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un véritable défi pour ceux qui élaborent et apmit les mesures de sdreté. Les acteurs de la
sOreté doivent sans cesse élever le niveau deanggl et améliorer leurs mesures pour
prévenir les actions terroristes. De l'autre c®§, terroristes trouvent des substituts utiles
pour contourner ces mesures. Nous remarquons gielaude ces interactions classiques, la
fonction des infrastructures de transport imposenalevelles contraintes aux acteurs de la
shreté. En effet, ceux-ci doivent non seulementégert ces infrastructures de dommages
matériels et humains, mais ils ont aussi pour abibgp d’assurer la continuité de leur
fonctionnement. En particulier, les acteurs de (eete ont pour devoir de veiller a la
continuité des échanges que les infrastructuresamsport assurent. lls doivent garantir la
mobilité des usagers, c’'est a dire garantir lex ftle voyageurs. Cette caractéristique
dynamique des infrastructures de transport estnaligidans le paysage de la sdreté. Elle rend
la mission des acteurs de la slreté délicate. Cesant contraints d’assurer la continuité des
flux alors méme que les mesures de sdreté sonegmance des barrieres qui tentent de
bloguer ces mémes flux. La mission de mobilité gstaent les transports représente donc

une contrainte inédite pour les acteurs de la &lret

Cette mobilité est aussi le reflet des comportemelgs usagers qui peuvent eux-mémes
modifier leurs habitudes d’utilisation des trangpomMous observons, en effet, que ces
comportements peuvent changer suite a des ackormistes. Nous avons vu par exemple
que certains auteurs soulignaient I'impact de lar peéée par les actions terroristes sur les
comportements des usagers. Becker et Rubinsteird)20this aussi Ito et Lee (2003) ont
notamment tenté d’explorer cette variable pouvafiténcer le comportement des usagers
des transports. Nous remarquons que si cette peuneeffet recherché par I'action terroriste,
son impact est démultiplié par une mauvaise pearejgies risques réels par les usagers. En
effet, comme le rappelle De Palma (2009), les éasilgrobabilités associées aux événements

rares sont gystématiquement surestimégde Palma 2009 : 16). Il précise que :

« dans le cadre des risques sociétaux majeursgdaf@mation supplémentaire est a
'ceuvre. Elle est liée a la taille des événemenmtawefait que la société semble
tolérer plus mal les grandes catastrophes que iEnéments répétés, méme si le
nombre total de victimes est le méme dans les desx On parle de biais
d’agrégation. »De Palma 2008 : 17).

Ainsi, en considérant le terrorisme comme un risspEétal majeur, nous observons que la

peur créée par les attentats terroristes est déef@ar une surestimation du risque terroriste
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et une déformation supplémentaire. Les risquescassaux actions terroristes s’avéerent ainsi
mal percus et surestimés, ce qui peut influencenaeiére importante les comportements des

usagers.

Or, cette surestimation des risques terroristesiplée aux capacités d’innovation et
d’adaptation des terroristes, ont conduit a l'tositbnnalisation progressive de la menace
terroriste. Cette protection systématique vis-aelds actions terroristes est particulierement
visible dans le transport aérien ou les mesuresideté sont nombreuses. Nous remarguons
que l'application de ces mesures de slreté esttesigeune relative variabilité selon les
niveaux de menace ressentie. Les mesures de gp@@tént ainsi étre renforcées suite a un
attentat. Ito et Lee (2003) et Srinivasan, BhatHetguin-Veras (2006) constatent que ce
renforcement des mesures de sdreté peut lui anfasencer le comportement des usagers.
Une mauvaise perception de ces mesures, consid@néese du harcelement par certains (Ito
et Lee 2003), peut conduire des usagers a chargenatle de transport, préférant par
exemple la voiture individuelle a I'avion. Ainsiyanéme titre qu’'une mauvaise perception
des risques terroristes ou que la peur générelepactions terroristes, les mesures de sdreté
peuvent influencer le comportement des usagersrdasports. Nous remarquons que ces
usagers subissent alors aussi des interactiortégitiaes avec les acteurs de la sdreté d’'une

part et les terroristes d’autre part.

Parallelement, la confrontation du terrorisme anfrastructures de transport met en lumiére
la vulnérabilité structurelle des transports vigiside la menace terroriste. Les conséquences
d’'une action terroriste peuvent en effet étre mliées par des effets en cascade sur chaque
réseau de transport. Les interdépendances striiesuggeii constituent ces réseaux sont alors
responsables de la propagation de ces effets. Moogrquons que 'existence du terrorisme
international couplée a celle de réseaux globael,|et réseau de transport aérien, sont
responsables de situation de « sdreté interdépend®$)» (Kunreuther et Heal 2003). Le
terrorisme international peut, en effet, frappertgé dans le monde. La slreté globale du
systeme apparait alors comme le produit des medersareté réalisées dans I'ensemble des
pays abritant le réseau. Or, des différences damsnbyens financiers et humains, dans les
reglementations applicables et dans [I'évaluation rihgue terroriste caractérisent cet
assemblage de pays. En s’attaquant a ce réseaal,dblerrorisme international bénéficie
des décisions non coordonnées de chaque pays €¢6200b). Les terroristes viseront alors le

112



maillon faible, c'est-a-dire le pays avec le mailesmesures de s(reté pour leur prochaine
attaque (Sandler 2005).

Enfin, certains travaux pointent la relative absed@valuation des mesures de siffetéum,
Leslie et Sherley (2006), en particulier, souligngaé des interrogations subsistent sur ces
mesures. Ces mesures réduisent-elles le nombriod'aderroristes ou les dommages causés
par ces actions ? Peuvent-elles décourager degidugide s’investir dans cette violence
politique (Lum, Leslie et Sherley 2006) ? Silke @@pPva méme plus loin en considérant que
la recherche doit non seulement s'intéresser didasfité de ces mesures, mais aussi a
I'éventuelle existence d'effets négatifs provoquess celles-ci. Les travaux d’Enders et
Sandler (1993, 2004), en s’intéressant aux effetsuthstitution possibles suite a I'application
de mesures de slreté, semblent fondateurs dansnt@n#go Compte tenu des interactions
stratégiques a I'ceuvre entre terroristes, actegina dlreté et usagers des transports, il nous
parait fondamental de nous interroger non seulesankeffet direct des mesures de slreté
sur le terrorisme, mais aussi sur les effets itbrelu terrorisme par I'application de ces

mesures sur les comportements des voyageurs lessi@seaux.

A travers ces éléments qui caractérisent pour teogsnfrontation entre le terrorisme et les
transports, nous avons tenté de batir notre pradigoe de these. La structure dynamique
des réseaux ainsi que les comportements des usagessont apparus comme des éléments
fondamentaux. Zimmerman et Simonoff (2009) remamtjukailleurs que «es recherches
sont nécessaires pour analyser les comportemestsighgers et leur capacité a étre flexible
pour répondre a des événements catastrophigudsls des attentats (Zimmerman et
Simonoff 2009 : 57). Nous avons aussi porté nattérét sur le travail de Gordon, Moore Il
et Richardson (2008) qui soulignent qudex flux de trafic étant endogen@isute
perturbation agissant sur] leomportement des individus en matiere de déplacetneh
influe sur la fagon d'utiliser le réseau de trangpe et provoque par répercussionsirk
changement d’équilibre du réseau(Gordon, Moore Il et Richardson 2008 : 7). Ces
changements, qu’ils soient ceux de comportemerdsudagers ou ceux dans I'équilibre du

réseau, nous paraissent illustrer la caractéristignamique des réseaux de transport.

% Lum, Leslie et Sherley (2006) constatent ainsi sgwls 1,5% des recherches sur le terrorisme sggént a
I'évaluation de l'efficacité des mesures de s((etén, Leslie et Sherley 2006).
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De plus, en constatant la situation de sUretédafgndante, il nous parait aussi pertinent de
prendre en compte les composantes géographiquessdeseaux. Nous faisons écho ici au
travail de Gordon, Moore Il et Richardson (2008) spulignent qu’il n’existe pas d’exemple
générique d'infrastructures de transport. En effe§ infrastructures sont indissociables des
tissus économiques et urbains dans lesquels élsgrent. Ainsi, il n'y a pas par exemple
d’aéroport type. Au contraire, chaque aéroporté&rawnique au regard de son appartenance a
des contextes géographiques particuliers. Gordargré/ll et Richardson (2008)récisent
alors, en parlant des modeles économiques s’isi@neésa I'impact du terrorisme sur les
transports, que fees] modeles doivent faire leur place aux fluxtddic et aux réseaux par
lesquels ils circulent» (Gordon, Moore Il et Richardson 2008 : 16).

B. Notre problématique de recherche : I'équilibre éselau au centre des
interactions stratégiques entre le terrorismeatdsurs de la sireté et les

voyageurs

Une recherche portant sur la confrontation desastfuctures de transport au terrorisme ne
peut a notre sens faire abstraction de la caratithre dynamique de ces infrastructures.
Celle-ci est due, d'une part, a la mission de nit@bifjue ces infrastructures assurent, et
d’autre part, aux structures en réseaux qui letiesment. Néanmoins, nous constatons que
rares sont les travaux ou les infrastructures desprort ne sont pas seulement considérées
comme des cibles inertes de 'action terroristerdinarquant que les impacts des mesures de
shreté sont complexes (Silke 2005), la négatiooatactere dynamique de ces cibles limite,
voire fausse I'analyse de l'efficacité de ces mesuEn effet, les répercussions des flux sur
les réseaux de transport sont oubliées. De pluss monstatons que le comportement de
l'usager, alors gqu'’il détermine les flux et I'égbie du réseau (Gordon, Moore Il et
Richardson 2008), est lui aussi délaissé par éegtrx sur le terrorisme et les transports. Les
impacts que peuvent avoir I'action terroriste &t meesures de slreté sur ces comportements

ont été peu étudiés

% A notre connaissance, seuls quatre travaux sepemthés sur ce sujet ou une partie de celuiaiditLee
2003 ; Becker et Rubinstein 2004 ; Mirza et Verd@@06 ; Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras 2006).
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Parallelement, nous remarquons l'intérét de trearadur I'évaluation de l'efficacité des
mesures de sdreté. Ce theme de recherche noustpammedfet d'utiliser les qualités de
I'analyse économique dans ce domaine en visuallsanhteractions stratégiques a I'ceuvre.
Néanmoins, nous observons que les travaux surraritane et les transports s’intéressent
généralement a I'impact direct des mesures de &@et les flux agrégés. Les effets de
substitution étudiés sont alors ceux concernantel@sristes, a savoir la modification de leur

tactique ou de leur cible suite a l'instauratiomuesures de sdreté.

En constatant I'absence d’étude dynamique et lati@ydes modifications de comportement
des usagers, nous considérons que les recherchreesnsur I'évaluation des mesures de
slreté dans les transports ont oublié le carapi@meculier de ces infrastructures en tant que
cible de l'action terroriste. En replacant I'impanmte des usagers des réseaux de transport et
de leur mobilité dans notre cadre d'analyse stratéy il nous parait important de nous
intéresser aux substitutions qui sont propres &agageurs. Nous faisons ici I'hypothése que
les modifications dans les flux de voyageurs saite attentats terroristes sont au moins en
partie le fait de substitutions dans les comportégmd’usagers suite au terrorisme, mais aussi

suite au renforcement possible des mesures desdret

Pour incorporer le caractere dynamique des tratspibmous semble pertinent de replacer
ces substitutions de l'usager dans le contexteédaau de transport. En étudiant les flux et
leurs éventuelles modifications, nous espérongeaitr des ruptures d’équilibre de ce réseau.
De plus, afin de garantir la prise en compte daedaéon de slreté interdépendante, il nous
parait intéressant de raisonner a I'échelle d'seaé de transport mondial. L'introduction des
composantes géographiques des flux nous perméitgeadiintégrer la variabilité des mesures

de sdreté d’'un pays a l'autre.

Ainsi, nous souhaitons observer les modificationscdmportement des voyageurs suite au
terrorisme dans le cadre d'un réseau mondial despa@t. Ce choix nous amene
naturellement a nous intéresser au terrorisme natenmal en particulier. Ce type de
terrorisme qui transcende les frontieres par le xxhbune cible ou d'un lieu d’action
souligne, en effet, I'importance des interdépendangui structurent le niveau de sireté a
I'échelle d’'un réseau. Nous pensons qu’il est perti de nous intéresser a I'ensemble des
actions du terrorisme international. Nous souhaitdoanc ne pas limiter notre recherche aux
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seuls impacts des attentats visant uniguementdasgorts. Nous considérons que c’est bien
I'ensemble des attentats, tous types et toutescitnfondus, qui déterminent les niveaux de

menace et les niveaux de slreté partout dans leanond

De tels éléments dans notre problématique consacranirellement le transport aérien
comme un terrain d’application de choix pour nateeherche. Comme nous l'avons vu
précédemment, le transport aérien illustre plus tqué autre les interactions stratégiques a
I'ceuvre entre les terroristes et les acteurs ddilaté. Exemple le plus abouti de ce que nous
avons appelé l'institutionnalisation de la menaseoriste, il est aussi le transport dont le
réseau est le plus internationalisé. Réseau glotidé de I'action terroriste internationale, il
illustre aussi la notion de slreté interdépendanta fragilité qu’elle induit. Enfin, par le trés
grand nombre de flux qu’il supporte et I'acces tiretament aisé a des données exploitables le
concernant, le réseau de transport aérien morgtiable pouvoir nous permettre de tester nos

hypothéses de maniére empirique.

Aussi, nous choisissons dans le cadre de notre ttheéquestionner I'impact de la menace
terroriste internationale et de ses mesures ddés@associées sur les comportements des
voyageurs aériens. Plus spécifiguement, nous nowsrrageons sur I'existence de
substitutions propres aux voyageurs en lien avaerterisme international. Pour évaluer ce
phénomene, nous souhaitons raisonner a I'échell@éskau mondial de transport aérien afin
d’intégrer la situation de sOreté interdépendaptecdractérisant, mais aussi la dimension
internationale du terrorisme. Un tel travail devreous permettre d’observer les substitutions
des voyageurs aériens en lien avec la menace aduisere international au sein méme du

réseau de transport mondial.

En concentrant notre thése sur I'impact du temeeisnternational sur les déplacements des
usagers du transport aérien, nous nous placondalaonstinuité des travaux existants sur les
relations entre terrorisme et transport. Nous remme les hypothéses de [lanalyse
economique qui caractérisent les interactionségrqiies entre les terroristes et les acteurs de
la sOreté dans le cas particulier du transporeaéCompte tenu des travaux de Becker et
Rubinstein (2004), d’lto et Lee (2003) et de Sras&n, Bhat et Holguin-Veras (2006), nous
incluons dans ces interactions celles des usagdrasport aérien qui tentent d’assurer leurs

déplacements, malgré la menace terroriste et |lesine® de sdreté. Nous concentrons notre
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propos sur les phénomenes de substitution entséepls itinéraires pouvant caractériser le

comportement des usagers.

Bien que la littérature se soit appropriée le phégwe de substitution pour les activités
terroristes (Cauley et Im 1988 ; Enders, SandleCatley 1990), aucun travail, a notre
connaissance, ne questionne spécifiquement les pledres de substitution pouvant résulter
de limpact du terrorisme international et de sessumes de sdreté associées sur les
comportements des usagers d'un réseau de trandpmwtsubstitutions d’itinéraires des
vacanciers sont néanmoins étudiées dans la littérates recherches d’Enders et Sandler
(1991) et d’Enders, Sandler et Parise (1992) exarhi@mesi le choix du lieu de vacances des
touristes. Ces auteurs montrent alors la possldiinfluence de la menace terroriste sur ce
choix (Enders et Sandler 1991 ; Enders, Sandl®agse 1992). L'augmentation du nombre
d’événements terroristes dans un pays peut engsdffataduire par une perception accrue du
risque par des touristes pour ce pays, en comparasd’autres, et entrainer alors un
changement de destination (Enders, Sandler etePh882). Néanmoins, dans notre travail
nous souhaitons nous intéresser a I'ensemble dgagears et non pas a une catégorie

spécifique.

De plus, nous souhaitons questionner les substisiti’itinéraires au sein méme du réseau,
c'est-a-dire I'éventuelle existence de reports I[dg fle voyageurs en lien avec la menace
terroriste. Il nous semble que cette interrogatsar les éventuelles modifications de
comportement des usagers peut étre instructive esiepks points. D’'une part, en
guestionnant les comportements des usagers facenariace terroriste, nous pouvons tenter
d’évaluer I'impact de la peur instaurée par lesioact terroristes sur les voyageurs.
L’appréhension causée par le terrorisme est-dllerigine de modifications dans les flux de
voyageurs ? Assiste-t-on a des stratégies d’évitehes voyageurs pour contourner certains
lieux considérés a risque ? Au contraire, certgiags sont-ils plus propices a recevoir des

reports de flux du fait de leur relative sareté ?

Nous souhaitons relier ces interrogations a cgatant sur I'impact que peuvent avoir les
mesures de slreté sur les comportements de vogadgest-ce que le renforcement ou
I'allégement des mesures de slreté en lien avewtace terroriste peut avoir un impact sur
les flux de voyageurs ? Les usagers du réseawadspiort aérien préferent-ils des itinéraires
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vérifiés ou des itinéraires leur permettant moiascdntréles ? Existe-t-il des pays de transit
privilégiés suite a des actions terroristes ? Et poelles raisons ?

L’étude de I'ensemble de ces interrogations devraits permettre d’évaluer I'impact direct
(par la peur créée notamment) et indirect (a tsaleerenforcement des mesures de slreté par
exemple) du terrorisme international sur le réseleu transport aérien mondial. Plus
spécifiguement, ce travail nous offre la possibitie questionner le caractére interdépendant
de la sOreté sur ce réseau. En effet, I'observatimifets de substitution dans les
comportements des usagers peut nous renseignesewdement sur leur sensibilité a la
menace terroriste a travers la peur, mais aussiisyact des mesures de sdreté sur leurs

comportements.

Si nous pouvons mettre en évidence des straté@eisetnent destinées a contourner non pas
le risque terroriste mais les mesures de slretés pbserverons les vulnérabilités de ce
réseau de transport induites par I'existence ddieendances dans les mesures de sdreté.
Nous pensons, en effet, que les modifications depoot@ments des usagers en lien avec la

menace terroriste pourraient révéler les faillepaint de vue de la sOreté de ce réseau.

Nous considérons qu’une telle recherche apparéigxttravaux économiques s’intéressant a
I'évaluation des mesures de slreté. En effet, peisdgs maillons faibles étudiés pourraient
étre utilisés par les terroristes eux-mémes poutoconer les mesures de sdreté, leur
détermination revét un caractére fondamental dappréhension de la sdreté du réseau de

transport aérien mondial.

La pertinence de notre travail réside ainsi dangenohoix de questionner non pas les
substitutions des terroristes, mais celles desg@eys dans leurs déplacements. En replacant
ces phénomenes dans le cadre du réseau de traagpiert mondial, nous consacrons le
transport aérien en tant gqu'une cible dynamiqueaafdis des actions du terrorisme
international, mais aussi des acteurs de la sUEatén, nos interrogations peuvent nous
permettre d’évaluer les vulnérabilités du transpaérien en tant que réseau mondial.

L’existence de maillons faibles illustrerait la ot de sdreté interdépendante, et nous
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permettrait de pointer les failles d’un réseauipalitrement utile pour les terroristes en tant

gue cible mais aussi outil.

Un tel travail a pour ambition d’aller au-dela de littérature existante sur lI'impact du
terrorisme sur les transports. De plus, en plagantentre de notre thése les comportements
des voyageurs, nous adoptons une démarche inédsigrade la littérature économique sur le
terrorisme et les transports. Enfin, en tentansaisir les impacts indirects du terrorisme a
travers l'application des mesures de sdreté, nepérens explorer la confrontation entre le
terrorisme et les transports de facon pertinenteisNeprenons ici le terme pertinent au sens
de Silke (2005) qui insiste sur la complexité diéste des mesures de slreté et la nécessité de
prendre en compte celle-ci. Notre recherche a pbjectif d’améliorer notre compréhension

de I'impact direct et indirect du terrorisme surdseau de transport aérien mondial.

C. Nos hypothéses théoriques sur le réseau aériercetportement du

voyageur

Il faut immédiatement remarquer que notre théseuw pbjectif de tenter d’évaluer I'impact
des événements terroristes et des mesures de siretés comportements des voyageurs
aériens. Cependant, notre these ne postule en aasugue les comportements des voyageurs
sont impactés ou déterminés uniquement par lerigme international et ses effets indirects.
De maniére évidente, les choix des voyageurs se danfonction de nombreux autres
parameétres tels que la raison du voyage, le prililtkt, la classe de voyageur, les contraintes
personnelles ou professionnelles, etc. Nous ne mmnEentrerons pas sur ces autres

déterminants compte tenu de notre problématiquedateerche.

De plus, nous rappelons aussi que les hypothégesidhes présentées et les simplifications
gu’elles impliguent sont issues de notre revueadéttérature existante ainsi que de notre
analyse menée dans cette these. De maniére anaoprecédemment, il est bien évident
pour nous que les représentations simplifiees gques mvons choisies ne sauraient définir

I'ensemble des possibilités et opportunités quifedot au voyageur.
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Ceci étant rappelé, nous pouvons présenter notiee acdlanalyse théorique. Celui-ci se
concentre ainsi uniquement sur l'influence des ém@mnts du terrorisme international et des
mesures de s(reté sur les comportements des vogag@ute réseau de transport aérien

mondial.

Nous raisonnons a I'échelle du réseau de transpéien. Nous souhaitons observer les
modifications éventuelles des déplacements desgenya en lien avec la menace terroriste
ou l'application des mesures de slreté. Nous nugseissons, d’'une part, aux changements
de comportement qui vont entrainer un refus de dseeiavion. Nous nous intéressons,
d’autre part, aux modifications d’itinéraires dasager qui n'impliquent pas un changement
de mode de transp8tt L’ensemble de ces modifications dans le compaeterdes usagers
sont pour nous a l'origine de ruptures dans l'aégel du réseau. En effet, le réseau de
transport aérien peut se voir modifié en lien aleemenace terroriste et I'application des

mesures de sdreté.

La formulation théorique de ce probleme nous an@esinplifier les itinéraires possibles sur
le réseau aérien et les choix des usagers dans tEplacements. Cette représentation
simplifiée constituera pour nous un outil d’analy§elui-ci nous permettra d’explorer de
maniere simple I'impact de la menace terroristéest mesures de sdreté sur le comportement
des voyageurs aériens. Nous décrivons par la swte hypothéses concernant notre

représentation simplifiée de notre objet de redieerc

Pour le réseau de transport aérien :

Compte tenu du contexte de terrorisme internatioetl de la situation de sUreté
interdépendante qui caractérise le réseau, nousidgmons que chaque aéroport est
caractérisé par un niveau de sGtiépendant de l'efficacité et de la pertinencerdesures

de sdreté en vigueur en son sein. Parallelemenjuehaéroport est caractérisé par un niveau

de menace terrorista dépendant des objectifs stratégiques des teesrist

% e refus d'utiliser le transport aérien ou le apament d’itinéraire peut en théorie profiter & utr@mode de
transport. Cependant, dans le cadre de notre krat@iomme nous le verrons par la suite avecdaertation de
nos données, nous nous concentrons uniquemergssuols internationaux a destination des Etats-Uxissi,
le changement de mode de transport est tres pealpeosi ce n'est pour le Mexique et le Canada.
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Ainsi, nous avons :

Hl(mHlJ SHl)

Hz(m};zr 5I|2)

ou chaque maille du réseady, est caractérisée par son niveau de s@retgar son niveau de

menace terrorists.

Nous remarquons que le niveau de sUsatét de maniere évidente dépendant du niveau de
menaceamn, mais aussi des ressourd&sde I'aéroport qui peuvent étre financieres, humsin

et réglementairé8

Ainsi, par simplification : s=f(m R, W

Parallelement, compte tenu des interactions sitptég a I'ceuvre entre terroristes et acteurs

de la sdreté, nous remarquons que le niveau decmesst lui aussi dépendant du niveau de

shreté de I'aéroport, mais aussi des obje@lities terroristes et de leurs ressouRkes

Soit : m=g@, O, R uy

Pour le comportement du voyageur:

En faisant référence a la littérature sur I'impdes actions terroristes et des mesures de slreté
sur les individus (Ito et Lee 2003 ; Becker et Rskein 2004 ; Srinivasan, Bhat et Holguin-

% Nous choisissons par la suite de ne pas défiaipément certaines des fonctions que nous utilisans nos
hypothéses théoriques. En effet, nous n'utilisenmas directement ces fonctions dans notre travagirque.

Celles-ci nous servent davantage a clarifier no&rdre d’analyse. Aussi, nous choisissons délibénée ne
pas nous concentrer sur la détermination de cestidors.
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Veras 2006), nous faisons I'hypothése que la sdigibies individus a la menace terroriste
ainsi que leur sensibilité aux mesures de sOretd@veue influencer leurs choix de
déplacements. Nous faisons [I'hypothese que certamdividus modifieront leurs
déplacements selon leur « peur » des actions ia®y mais aussi selon leur acceptation des
mesures de sdreté. Nous employons ici le termeauropéraduction littérale de fear » en
référence au travail de Becker et Rubinstein (20Ranmoins, celui-ci désigne davantage
dans notre propos les sentiments d’appréhensidiaiété que peuvent connaitre la plupart

des voyageurs plutét qu’'un sentiment de peur vielgraisemblablement moins répandu.

Le niveau de menace terroriste pourra donc infleehes individus. Ceux qui appréhenderont
les actions terroristes tenteront de limiter ledéplacements dans des zones considérées
comme a risque et pourront préférer des itinéragas des zones moins risquées.
Parallelement, certains voyageurs verront dansesires de sOreté une perte de temps, voire
une entrave a I'expression de leurs libertés foratdates, et seront alors tentés de privilégier
des déplacements dans des lieux ou les mesuresirgée ssont moins importantes.
Inversement, certains voyageurs considéreront egienkesures de sdreté sont efficaces. Leur
choix de déplacement ne sera alors pas freinéepaenforcement des mesures de s(reté.
Celui-ci pourra méme les inciter a emprunter cegriaires les plus slrs du point de vue des

mesures de slreté.

Nous empruntons a I'’économie sa théorie de I'étiit supposons qu’un individuchoisira
d’emprunter I'itinéraire(i,j) lui apportant l'utilité la plus haute. Nous cagxetons alors le
choix d’itinéraire d’un voyageur par la maximisatida son utilité attendue pour [l'itinéraire
(i,)) entrepris. Dans le cadre de cette représentdéi@gntiment de « peur » ou I'appréciation
différentielle des mesures de sdreté se tradupantdes codts pour le voyageur. En effet, la
« peur » (l'anxiété, I'appréhension) ressentie esudt des événements terroristes pourra
diminuer I'attrait d’un itinéraire pour un voyage@e co(t de la peur s’apparentera a un colt
psychologique. De maniere équivalente, les mesteesireté, selon la maniere dont elles
seront percues, pourront étre assimilées a des auttermes de temps d’attente ou de
harcélement. Dans certains cas, elles seront d@ppsépar les voyageurs et seront davantage
considérées comme un bénéfice améliorant l'utiité voyageur. Les modifications

d’itinéraires que nous cherchons a étudier s’appent & des stratégies d’évitement des
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voyageurs « rationnels » (au sens économique)néestia contourner ces codts de la menace

terroriste et de la sdreté.

Nous avons soit (i, j) l'utilité du voyageurk pour l'itinéraire {j):

Uk (i, 1) = Vi (U kmi Tksis Jkmij Jks) + & (1 kmiv kst Jkmjp Jks)

ou | ymi est le vecteur des attributs concernant la meraceriste visant le
pointi sur le réseau pour l'individk;

ou | xsjest le vecteur des attributs concernant la slretgodht i sur le réseau
pour I'individuk ;

ou J kmj €st le vecteur des attributs concernant la menaeriste visant le
pointj sur le réseau pour l'individk;

ou Jsjest le vecteur des attributs concernant la stretgoihtj sur le réseau
pour I'individuk ;

et Vi la fonction d'utilité de I'individuk pour l'itinéraire (,j) ete la fonction

des erreurs résiduelles.

Nous pouvons ici distinguer plusieurs sortes dirrdlis comme I'ont fait Srinivasan, Bhat et
Holguin-Veras (2006) et Becker et Rubinstein (20@4) nous appuyant sur ces travaux, nous

considérons quatre profils types d’individus :

- des individus « peureuX%appréciant les mesures de sireté ;
- des individus « peureux » redoutant les mesurasideé ;
- des individus qui vont surmonter leur peur et apierdes mesures de sireté ;

- des individus qui vont surmonter leur peur, maipag apprécier les mesures de sdrete.

Dans notre représentation des voyageurs, nousdéwoss que I'utilité des itinéraires des
individus peureux va étre impactée défavorablerpantles actes terroristes, c'est-a-dire par
des niveaux de menace terroristeforts. Les individus indifférents a la peur desiats
terroristes, ceux qui sont capables de la surm@Birker et Rubinstein 2004), vont quant a

eux étre vraisemblablement indifférents a ces nixel menacm.

®7 Le terme « peureux » est employé & nouveau ereréé au travail de Becker et Rubinstein (2004)éstgne
principalement des individus susceptibles d’éprouvee certaine anxiété suite aux événements darisrre
international.
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En revanche, la sensibilité des voyageurs aux rasgie slreté va déterminer d’autres choix.
Ainsi, certains individus vont trouver pénibles leesures de sdreté parce gu'ils les ressentent
comme du harcelement ou parce qu’ils les consiléecemme une perte de temps par
I'allongement des files d'attente (Ito et Lee 2Q0Bps individus vont donc pouvoir étre
impactés négativement par des forts niveaux deéf@rénversement, certains individus ne
seront pas dérangeés par ces mesures de sdretéretnpowéme leur trouver de I'intérét en
reconnaissant leur efficacité (Srinivasan, BhatHelguin-Veras 2006). L'utilité de ces
voyageurs pour certains itinéraires pourra done iétpactée positivement par des niveaux de

slretés élevés.

Pour les déplacements des voyageurs sur le résgaandport aérien :

Dans notre représentation simplifiée, nous consitgique deux cas de figures peuvent se
présenter au voyageur sur le réseau de transpagha8oit celui-ci est amené a effectuer un
vol direct, soit il effectue un vol avec une esc&leus simplifions ici sciemment les choix

qui s'offrent a Iui afin de conserver une repréaBoh simple et lisible de son

comportemerit.

Comme nous l'avons vu, chaque aéroport est carsetgar un niveau de menace terrorate
et un niveau de sOrete Compte tenu de la situation de sdreté interdégpaied Kunreuther et
Heal 2003) qui caractérise le réseau de transgoitrg la sGreté globale d’un itinéraffig)

est dépendante de la sOreté de son p@ntle son point c'est-a-dire des niveaux de sdreté et
de menace terroriste des deux points constitu@méfaire. Un itinéraire(i,j) sera donc

caractérisé pamn, m ets, s.

?8 Cette représentation simplifiée trouvera pleinemgon sens dans notre analyse de données des vols
internationaux & destination des Etats-Unis.
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Soit par exemple (i,j) = (FH2), nous avons :

Hl(m = ) ! 2{;71
H1" *H1
Hi, ny

H2(m||2' 5 |2)

Nous considérons alors que ces niveaux proprex javont caractériser le niveau de sarsté

et le niveau de menace terroristgglobaux de l'itinéraire

Soit, si 'on reprend I'exemple précédent :

“::[
X
N
v

H,

W
H

b

(]

Nous considérons que chaque itinéraijj¢ Ya posséder lui-méme un niveau de siBseun
niveau de menace terroridté qui seront, d'une part, propres a cet itinéraijé particulier,

mais aussi dépendants des niveawtm dei etj®. Deux itinéraires partant ou arrivant du

méme endroit n'auront donc papriori le méme niveau global de sireté.

Soit§; le niveau de sareté de l'itinéraifig), nous faisons I'hypothése que :
S =f (m, m, R, R, W)
ou R etR; sont les moyens des aeropans;.

% Cette représentation s'avére généralement confarmaeréalité. Ainsi, l'itinéraire New York — Lonels est
considéré comme bien plus a risque vis-a-vis djastiterroristes que l'itinéraire New York — Parign
voyageur empruntant Londres plutdét que Paris seavgénéralement fouillé et vérifié davantage sur ce
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De méme, soii; le niveau de menace terroriste pour l'itinérdif¢, nous considérons que :

Mi=gj (S, S O, R Unj)
ou O sont les objectifs des terroristes internationaaix,

R: leurs ressources.

Nous pouvons alors définir I'utilitéy (i, j) du voyageuk pour l'itinéraire {,j) par:

Uk @i, J) = Vi (I kmiy Tksis Jkmijs Jks) + € (| kmiy 1 ksis Jkmis Jksj)
comme précédemment, soit :
Uk (i, J) = Vi (I kmijs Tksip) +& (I kmijs si)

ou | kv est le vecteur des attributs concernant la meneweriste visant
litinéraire (i,j) sur le réseau pour I'individiki

ou | ysjjest le vecteur des attributs concernant la siét&taire (,j) sur le
réseau pour l'individk

et Vi la fonction d'utilité de l'individuk pour l'itinéraire {,j) et e la fonction

des erreurs résiduelles.

Nous considérons que selon la sensibilité du vayag&; et M; de l'itinéraire(i,j), celui-ci
va maintenir ou modifier son itinéraire. Si ces aweS; et M; sont satisfaisants selon son
type (cf. les quatre profils de voyageurs), celuianservera son itinéraire. A l'inverse,Si

etM; ne sont pas satisfaisants, le voyageur pourraseffectuer son vol ou le modifier.

Nous faisons I'hnypothese que cette modificatiotirtéraire pourra se faire par l'introduction
d’'une escale. Nous considérons ici que, bien qusaswant son point de départ et son point
d’arrivée, le voyageur pourra réussir a modifienieeau de sdret8 et le niveau de menace

M de son itinéraire en faisant intervenir un traisgepoint.

Si I'on reprend notre exemple précédent, le voyaded'itinéraire HH, pourra passer pay P

et ainsi obtenir des niveal’ et S’ de son nouvel itinéraire plus adéquats avec sH¥¢8
sensibilités a la sdreté et a la menace terror@&s. niveaux de slreté et de menace de son
itinéraire seront alors dépendants des deux itieSrdirects qu'il effectue a la suite.

126



Nous aurons :

Moy,
L i lys
'] p— =W o)
ra— .
EE—
—
. _d
=]
B
[ —
‘5, e
9.0 . s S
e Ay
<, )
Vi: 5./
[ |
—
P

Soit S’ le niveau de slreté de l'itinérairgH, avec escale :

S’ =V (SH1p1, $1H2)

De méme, soil’ le niveau de menace pour l'itinérairgRH; :

M’ =W (SH1py SP1H2)

Alors, I'utilité du voyageur pour cet itinérairerae

Uk (H1, P, Ho) = Vi (I kmn1pa, | kmpinz lksHips kspind + € (I kmmipt | kvpinz

lkshirs | kspim)

soit, en réutilisant les définitions &etM’:

Uk(H1, P, H2) = Vic (L ks Tks) +& (I kmr, Tks)
ou | v est le vecteur des attributs concernant la menaceriste visant

litinéraire (Hy, P1, Hy) sur le réseau pour I'individk,
ou | wsest le vecteur des attributs concernant la sOtigtétaire (Hy, P;, Hy)

sur le réseau pour l'individk,
et Vk la fonction d'utilité de l'individuk pour l'itinéraire (H, P, Hy) ete la

fonction des erreurs résiduelles.
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Nous faisons I'hypothese que ces résultats sorérgksables a I'ensemble des itinéraires a
une escale. Les comportements décrits pour lesgenya sur des itinéraires directs sont
valables pour les itinéraires avec escale. Destituiimns liees au niveau de slreté et de
menace des itinéraires seront donc possibles pliseurs vols directs, entre des vols directs

et des vols avec escale, mais aussi entre plusielgsvec escale.

Nos hypotheses précédentes sur le comportemenbgiageurs nous permettent de supposer
théoriquement diverses modifications de leurs igimés’. Par exemple, les individus

« peureux » préférant les mesures de slreté voatisar des itinéraires a faibM et fortS.

Les individus insensibles a la peur des actionsttistes vont choisir indifferemment entre les
itinéraires selon leur niveau de mendteNéanmoins, leur sensibilité aux mesures de sdreté
va déterminer d’autres choix. Les individus redautas mesures de slreté vont préférer des
itinéraires a faibleS Inversement, les voyageurs préférant ces mesthesiront des

itinéraires avec un nivedirelativement élevé.

L’ensemble de ces hypothéses nous permet de déstrirgarifier les phénoménes de
substitution possibles pour le voyageur. Dans rtbigse, nous souhaitons tester la sensibilité
des voyageurs au niveau de sureté et au niveauedacm terroriste de leur itinéraire dans
leurs déplacements sur le réseau de transporhaémecaractérisant chaque point du réseau,
et donc par conséquent chaque itinéraire par uranide sOretg et un niveau de menabg
NOUS pPensons que nous caractérisons ces itinénaaesies variables sensibles pour le
voyageur. Suite a une modification 8eu deM, ou des deux, le voyageur pourra étre amené

a modifier son déplacement.

Dans nos hypothéses théoriques, le voyageur palors soit ne pas réaliser son itinérdire
soit le modifier par I'introduction d’'un point deansit. La modification de litinéraire au

profit d’un autre serait de notre point de vue inénppmeéne de substitution en lien avec la

" A toutes fins utiles, nous rappelons que ces chei voyageurs sont bien sir soumis a d’autresaiotes
comme nous l'avons précisé dans notre introduct®fa présentation de ces hypothéses théoriques.

" Nous notons d’ailleurs que si le voyageur décidend pas réaliser son itinéraire sur le réseauatsport
aérien, celui-ci peut tenter, si c’est possible|'eféectuer au moyen d’un autre mode de transpfirisi, nous
aurions un effet de substitution entre différentedes de transport. Néanmoins, dans le cadre de notr
recherche, nous avons exclu cette possibilité esidéré seulement que le voyageur dans ce cas déptace
pas compte tenu de notre choix de données (cf.itthaf).
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menace terroriste et/ou les mesures de slretépli&@®menes seraient alors responsables de
modifications de flux de voyageurs et donc de la ificadion de I'équilibre du réseau.
L’existence et I'observation de tels phénomenesiaaditaient notre intuition selon laquelle
le terrorisme par ses effets directs (changementnihkeau de menace) et indirects

(changement du niveau de s(reté) modifie le rédedtansport aérien.
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Chapitre VI : L'impact du terrorisme international, les
phénoménes de substitution et le réseau de transp@erien

mondial : choix méthodologiques et leurs implicatinos

Dans ce sixieme chapitre, nous explicitons nosxchwthodologiques et leurs implications.
Nous revenons sur notre décision d'utiliser I'éaoitrie et présentons notre modele
spécifié. Nous précisons les contours de notre relobea travers la description de nos
données. Enfin, nous présentons la base de dowidéstTerror que nous avons créée en

réponse a notre problématique et a sa spécificattonomeétrique.

A. L’économétrie, méthode privilégiée des travauxewise de I'analyse

économique du terrorisme

L’exploration des travaux sur le terrorisme noudaiadécouvrir une littérature variée tant par
les approches disciplinaires présentes que papri@siématiques abordées. Les méthodes
employées sont aussi multiples et s’étendent dééatrs sur le terrain a des simulations
informatiques. Dans le cadre de notre recherch&yitg a notre choix de problématique, nous
nous sommes interrogés sur la méthode la plus pp@eopour notre travail compte tenu de

nos hypothéeses, mais aussi de nos compétences.

En parcourant les travaux économiques sur le teme; nous avons tres vite compris
l'importance et l'utilité de I'économétrie en tague méthode et outil. La représentation
stratégique des interactions entre les acteura dfireté et les terroristes est ainsi presque
systématiqguement testée au moyen de I'économési¢ravail fondateur de Landes (1978),
par exemple, utilise des techniques de régressiotapaéthode des moindres carrés pour
examiner les détournements d’avions aux Etats-bmise 1961 et 1976. Cauley et Im (1988)
se servent quant a eux d’analyses en séries clgigoks pour étudier I'inmpact des
détecteurs de métaux, des fortifications des amdasset de la convention de I'Organisation
des Nations Unies (ONU) sur la prévention d’attaqde personnes protégées. Brophy-

Baerman et Conybeare (1994) emploient une analygerdention pour examiner les effets a
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courts et longs termes des représailles des lersékur le nombre d’attentats terroristes.
Enfin, 'une des applications économétriques lass ptonnues est « I'analyse vectorielle
d’autorégression-intervention » d’Enders et San(l®03). Ces auteurs mettent en évidence
les phénomenes de substitution et de complémentantre les modes d'attaque des
terroristes. De plus, ils testent l'efficacité deesures de sOreté telles que les raids de
représailles, les fortifications des ambassades, détecteurs de métaux et les lois

antiterroristes.

La plupart des auteurs se servent de la base dedetiTERATE Ifhternational Attributes of
Transnational Terrorishpour créer leurs variables concernant les actienrsristes. Créée
par le chercheur Mickolus (Mickolus, Sandlet,al. 2008), cette base de données répertorie
des observations sur les attentats terroristesisle@68. Elle caractérise ces événements,
mais aussi les terroristes les perpétrant, ainsilgurs victimes. Les informations récoltées
vont donc de la date et du lieu de I'attentat, adtionalité des victimes en passant par les
tactiques terroristes employées. Nous joignonsrerexe (Annexe 2) |€odebookde cette

base de données.

L’existence d’'une base de données relativement aimpl plébiscitée par les chercheurs est
un atout pour les travaux économiques voulantsetilles régressions économeétriques. Dans
notre problématique, cela pourrait nous permetttamment de créer des variables rendant
compte du niveaun de menace terroriste de l'itinéraire que nous avidéfini dans notre
modele théorique. Il nous faudrait alors des jeexddnnées pour caractériser les autres
éléments constitutifs de nos hypotheses théorigaesparticulier, nous aurions besoin de
données sur les déplacements des voyageurs sésdau de transport aérien et de données

nous permettant de caractériser le niveda sdreté des itinéraires.

L’économétrie a donc été tres largement utilisédgméconomistes pour tester I'efficacité ou
la pertinence des mesures de slreté vis-a-vis dems terroristes. La prépondérance des
modeles et des applications économétriques dans tree®ux consacre pour nous
I'’économétrie en tant que méthode privilégiée daype de recherche. Celle-ci permet aux
économistes de spécifier pour leurs problématigagsculiéres la représentation économique
des interactions stratégiques entre les acteuls sigreté et les terroristes. Puis ils testent au
moyen de données empiriques la robustesse denmgsles économiques.
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Ainsi, nous avons fait le choix d'utiliser I'éconétnie dans notre travail. Compte tenu de
notre utilisation de I'économie dans la caractéiosadu comportement des voyageurs,
I’économétrie semble une méthode naturelle etrparte pour tester ce type de modéle. Nous
lui reconnaissons ses qualités scientifiques ehga@& méthode permettant dguider et de
discipliner» notre raisonnement sans pour autantdéterminer» (Wilkinson 1999 : 601).

B. L’économétrie au service de I'analyse des flux dgageurs aériens face

aux actions du terrorisme international

Dans le cadre de notre problématique, nous soutsaoestionner I'impact du terrorisme
international sur les comportements des voyageurgskau de transport aérien mondial. En
particulier nous souhaitons identifier des substitigt entre itinéraires liées a la sensibilité des
voyageurs vis-a-vis de la menace terroriste etlonideau de sdreté de leur itinéraire. Nous
nous concentrons donc sur deux dimensions de léing@a terrorisme sur le voyageur : la
« peur » engendrée par les actions terroristess massi I'appréciation différentielle des

mesures de slreté par les voyageurs.

Dans nos hypotheses générales d’analyse, nous &aésde caractériser le comportement
du voyageur sur le réseau de transport aérienaaderrorisme. Nous avons fait I'hypothese

que, pour tout itinéraire, I'utilité du voyageut ég la forme générale :

Uk = Vi (Ikms Iks)) + & (lkm, Iks)

ou M etScorrespondent au niveau de slreté de l'itinéraire,

Ik €st le vecteur des attributs concernant la merareriste visant
I'itinéraire sur le réseau pour l'individk

lks est le vecteur des attributs concernant la sdiigt@raire sur le
réseau pour l'individik,

etV la fonction d'’utilité de l'individuk pour l'itinéraire et la fonction

des erreurs résiduelles.
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Nous remarquons que, pour un itinéraire directnlesaux de menace terroriste et de sdreté
de l'itinéraire dépendent uniquement des pointsi@eart et d’arrivée. En revanche, pour un
itinéraire avec une escale, ces niveaux dépendisd des niveau® etM du point d’escale

(cf. exemple de l'itinéraire HPH, au chapitre V. C.).

Nous souhaitons maintenant tester cette reprégmmtdu voyageur aérien a l'aide de
I’économétrie. Comme nous l'avons vu dans le chapit, I'imprévisibilité des actions
terroristes ainsi que leur relative rareté confétard trop grande incertitude a la survenance
des événements terroristes. Ainsi, nous ne soutsaifmas utiliser I'économétrie pour
construire un modele prédictif des attentats. Naugons utiliser cette méthode pour évaluer
'impact du terrorisme sur le comportement du voymgé&n particulier, nous souhaitons
tester la sensibilité des voyageurs aux deux pdram@ue nous avons isolés, a savoir le
niveau de sdret® et le niveau de menace terroridedes itinéraires. Enfin, en replacant les
comportements des voyageurs dans le cadre du rdsemansport aérien, nous serons peut-

étre a méme d’observer les éventuelles rupturegidiiére en lien avec le terrorisme.

Pour tester nos hypothéses, il nous parait pettoleenous intéresser a I'impact du terrorisme
international sur le réseau de transport mondial. efet, notre questionnement sur le
comportement du voyageur aérien impose de raisoan&rchelle internationale. Il nous
semble particulierement intéressant d’utiliserdseau de transport aérien mondial comme un
terrain d’étude privilégié pour notre problématiguee réseau est a la fois une cible
stratégique des terroristes internationaux, unl puissant pour leurs déplacements, et aussi

I'objet le plus protégé par des mesures de steefibihte.

De plus, en se concentrant sur les déplacememhationaux des voyageurs aériens, nous
pensons pouvoir distinguer plus aisément des nivela sireté et de menace terroriste
différents selon les pays. Nous capterons alonspkict du terrorisme international. Or, ce
type de terrorisme touche de nombreux pays puisijafiscende les frontieres par son action.
La multitude d’actions terroristes internationalesus permettra de qualifier le niveau de

menace terroriste de chaque itinéraire avec unegpéugle précision.

Néanmoins, compte tenu de la relative rareté dess derroristes internationaux et de la
complexité du réseau mondial de transport aériens hoisissons de réduire notre terrain de
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recherche aux flux aériens commerciaux a destimatles Etats-Unis. Au vu de nos
remarques précédentes, nous pensons que ces fitigulers seront les plus a méme
d'illustrer de maniére pertinente notre problémagigen effet, les Etats-Unis sont depuis des
décennies la principale cible des attentats testesiinternationaux, méme si la plupart de ces
attentats se produisent a I'extérieur du territaimgéricain (Mirza et Verdier 2006). De plus, a
travers leBureau of Transportatigmous avons acces a de nombreuses données ekative
flux aériens qui nous intéressent alors méme gesaloanées sont généralement payantes ou
confidentielles pour les autres pays. Les donnéedrieaines présentent aussi l'avantage
d’étre relativement complétes et fiables comme nleus/errons par la suite. Ceci est
primordial pour notre analyse de données. Le cldeixous concentrer sur les flux aériens
commerciaux a destination des Etats-Unis fait aégsbio au travail de Mirza et Verdier

(2006) sur I'impact du terrorisme sur ces échanges.

Enfin, les Etats-Unis font figure de pays « a linpode la modernité » dans le domaine de la
shreté du transport aérien. Bien avant le 11 sdp2001, les Etats-Unis étaient digader
dans ce domaine. lIs ont été, par exemple, lesiprera rendre obligatoires les détecteurs de
métaux en 1973. lls sont aussi les plus avancéke sumtrdle des passagers, aussi bien a la
douane avec la prise systématique de photographid@empreintes digitales (procéduss-
VISIT®) qu'avant I'arrivée des voyageurs sur leur solcakenregistrement de leurs données

a travers lePassenger Name RecagNR).

Ainsi, les mesures de sdreté américaines commenrgent avant I'embarquement des
passagers a destination des Etats-Unis. A traver®#NR, les autorités américaines
compétentes dans le cadre de la lutte contre deri@ne exigent des compagnies aériennes
des données nombreuses allant de I'adresse demgpess leurs coordonnées bancaires en
passant par les détails de leur choix alimentairdesir vol. Des contrdles de sdreté sont donc
possibles pour les autorités américaines avaniVé des passagers. Cette mesure a méme
été renforcée recemment par la procédiBd A(Electronic System for Travel Authorizat)on

Cette procédure a remplacé le formulai®dW’® habituellement rempli en vol par les

2 Le programmeUS-VISIT est fondé sur des contrles biométriques. La pdisenpreintes alliée a la
photographie numérique du voyageur entrant suetBtdire américain permet aux autorités américaide
contrdler I'identité du voyageur et de vérifierdanformité de son visa lorsqu'’il a été émis.Rassenger Name
Record(PNR ) fait partie aussi des mesures de sireté étgtdies procédur&S-VISIT

73 Ce questionnaire interroge les voyageurs suritintité, leur nationalité, leur numéro de passepetbut de
leur séjour, leur lieu de résidence aux Etats-Unis...
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passagers n'ayant pas besoin de visa. Ceux-ci mtoimaintenant compléter obligatoirement
un formulaire équivalent en ligne avant de prer@d@on. Ces voyageurs a destination des
Etats-Unis doivent méme saffranchir d’'une taxe deatorze dollaré pour obtenir

I'autorisation d’entrer sur le territoire américain

Nous remarquons que ces mesures de slreté s'apmligour les vols arrivant aux Etats-
Unis. Ces mesures font ainsi partie des mesuresiicEgé commencant a I'étranger et se
poursuivant a l'arrivée sur le territoire américafkinsi, il nous semble particulierement
pertinent d’étudier les flux aériens commerciawedtination des Etats-Unis pour lesquels les

mesures de sdreté seront les plus fortes.

En mettant en paralléle I'évolution de ces flux @aeelle du terrorisme international, nous
pensons pouvoir évaluer I'impact des niveaux detsé® et de menace terroristd sur le

comportement des voyageurs. L'étude de ces flaedeurs évolutions dans le temps devrait
nous permettre, d’'une part, d’observer les phénomdaesubstitution s’ils existent. D’autre
part, en incorporant des éléments caractéristighesniveau de menace du terrorisme
international visant les Etats-Unis selon les pely$e temps, nous devrions pouvoir isoler

I'impact deS et deM sur ces substitutions entre itinéraires.

C. La spécification de notre modele théorique

Bien que nous nous intéressons par la suite axxdffuvoyageurs, nos hypothéses théoriques
concernant le comportement d’'un voyageur nous smnours utiles. Non seulement elles
nous ont permis de formaliser de maniere simpleenmoblématique, mais elles constituent
pour nous un cadre d’analyse. Ainsi, la représemtadtratégique du voyageur prenant en
compte dans son calcul d’optimisation le nivealsaletéS et le niveau de menace terroriste
M de son itinéraire devrait nous permettre d’'amétiootre compréhension des phénoménes

observés a I'échelle des flux de voyageurs.

" L'ESTAest payant depuis le 8 septembre 2010.
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Néanmoins, ce changement d’échelle nous imposeétsfier le modeéle théorique que nous
souhaitons utiliser. Nous choisissons d'utiliser modéle gravitaire pour représenter de
maniere simple les flux de voyageurs sur le rés@aien mondial. Partant du constat que ce
type de modele est largement reconnu pour modéeeflux de passagers aériens (Grosche,

Rothlauf et Heinzl 2007), nous empruntons a Mitzdexdier (2006) leur cadre analytique.

Comme nous l'avons vu dans le chapitre IV, ces dauteurs se sont particulierement
intéressés aux échanges aériens face au terrofisnse.concentrent sur les flux mondiaux a
destination des Etats-Unis et montrent, en paiéigutjue les événements terroristes sont
associés a des variations dans les échanges &ilat@ntre les Etats-Unis et les pays
d'origine” des terroristes. De plus, ils sont & notre cosaaise les premiers & intégrer dans
leur modélisation le poids des mesures de slreté eiveau de menace sur ces flux. Notre
travail est ainsi largement héritier du travail Eérza et Verdier (2006), méme si nous
étendons leur problématique en nous intéressanicyd@rement aux comportements de

substitution du voyageur.

Compte tenu de nos remarques sur l'utilité du veyagur le réseau de transport aérien (cf.
Chapitre V. C.), nous choisissons de représenteengruntant certaines de leurs variables a
Mirza et Verdier (2006), les flux aériens sur tigraire {(,d,a) dans le tempg)(par I'équation

suivante :

(Tras,. ) =a) (POR) + 2.l (pop,) +24/ (GDPeap,) +a,lDist,.)

+agM o0 + &S tHH o+ +U g,

ou I(.) est un opérateur logistique,

(TraV);,,) représente le nombre de passagers voyageantdllende dépar(d) dans
un pays(i) & une ville d’arrivé€a) dans les Etats-UnisJ©) a l'instantt,

(pop’?) est la population de la ville d’arrivéa) de I'Etat américainS) a l'instantt,
(pop 4, ) est la population de la ville de dépait du paysij a l'instantt,

(GDPcap,) représente IGDP per capitadu pays de dépai) @ I'instantt,

’® Le pays d'origine des terroristes correspondrationalité des terroristes par opposition au payse produit
I'attentat. Cette distinction faite dans la baseddanées ITERATE se retrouve dans les travauxsaiiti cette
base de données, comme c’est le cas pour le tdevdlirza et Verdier (2006).
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(Dist, ,,) est la distance entre les deux villdsdt @) de l'itinéraire,

Miqatest le niveau de menace terroriste de litinéréijcka) aveci le pays de la ville
de départl eta la ville d’arrivée aux Etats-Unis,
et Sqacest le niveau de sdreté de l'itinérairgl @) aveci le pays de la ville de départ

d eta la ville d’arrivée aux Etats-Unis.

Néanmoins, nous avons souligné dans nos hypothHesasdques les liens entneets, et donc
entre M et S. Nous faisons ici aussi écho a Mirza et Verdier @08ur la difficulté de
distinguer le niveau de menace terroriste du nivdausdreté des pays étudiés. Les
interactions stratégiques a I'ceuvre entre les tistes d’un coté et les acteurs de la slreté de
'autre mettent en évidence les liens de corrélagotreM et S. Nous pensons que seule
I'analyse contextuelle pourra peut-étre nous pemnele distingueM de S Aussi, nous ne
définissons pas ich priori Migatet Sqara la maniere de Mirza et Verdier, mais nous le
ferons au fur et a mesure de notre progression lgdarayse de nos données sur le terrorisme

international et les flux internationaux aérierdeatination des Etats-Unis.

D. Description des données utilisées sur le trang@ien et le terrorisme

international

Notre choix de méthode et la spécification du medgilisé nous ont amenés a construire une
base de données inédite pour répondre a notreémnatique de recherche. Comme nous
'avons précisé, nous nous intéressons particutierg aux flux aériens commerciaux a

destination des Etats-Unis. Il nous a fallu donpaagiller une base de données sur ces flux a

des données relatives au terrorisme internatiooal pester notre modele spécifié (équation

(1)).

Pour obtenir les données relatives aux flux de geyiss aériens se rendant aux Etats-Unis,
nous avons choisi d'utiliser les données gratuitetls accessibles depuis le site

http://www.transtats.bts.go\Cette décision a été motivée par plusieurs raisbrune part,

ces données sont collectées paBleeau of Transportation Statisti¢gBTS américain. En

tant gu'agence de statistiques, ce bureau enteadhétitre vis-a-vis des politiques et objectif
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concernant les donné&sDe plus, ce bureau est spécialisé dans la cellectanalyse de

données sur les transports aux Etats-Unis. Il @& source non seulement pour les
gouvernements des Etats américains, mais aussi Ipsuautres agences fédérales et le
Congres, ainsi que pour les universités. Le rayoam large de cet organisme nous a donc

intéressés.

De plus, en explorant les données accessibles, aouss remarqué leur richesse et leur
précision. Les données proposées s’étendent aiosr fe transport aérien des vols
domestiques aux vols internationaux, des donnéasdieres des compagnies aériennes aux
nombres de passagers embarqués. En particulietabésaux du typd-100 International
Market (All Carriers)nous sont apparus comme des sources de donnépktaspour tester
notre problématique. En effet, ces tableaux noumeient d’observer I'ensemble des flux
commerciaux a destination des Etats-Unis. Nous @uasjva partir du site Internet, télécharger
gratuitement les tableaux relatifs a ces échangeésns en choisissant les pays d’origine des
voyageurs (tous ou un), I'année et la période (al@wu par mois) des flux aériens étudiés.
De plus, ces tableaux nous permettent de séleetides informations que nous souhaitons
voir apparaitre (cf. Annexe 3 Descriptif des tableal-100 International Market (All
Carriers)). Dans le cadre de notre recherche, nous avopsticulier besoin du nombre de

passagers embarqués, des aéroports de dépantreted’aet de la distance entre les aéroports.

Ces tableaux extraits du site 8IS possedent aussi I'avantage primordial de repaonber

seulement le nom des compagnies aériennes rédksaimajets, mais aussi leur identifiant ou
AirlinelD. Cet identifiant caractérise de maniere uniguegobacompagnie aérienne, ce qui
permet de garder la trace des compagnies ayangéhde nom, mais aussi de ne pas
confondre des compagnies ayant des appellationgasge. Comme nous le verrons dans
notre partie sur l'analyse des résultats, cet iflant nous a permis de reconnaitre les
compagnies aériennes de maniére exacte, ce qé for&damental dans notre travail pour

tenter d’évaluer les phénomenes de substitutiovalgageurs.

La richesse et la précision des tabledu¥00 International Market (All Carriersproposés
sur le site dBTSnous ont convaincus de I'intérét d’utiliser cettmirce de données. En un

clic sur le site, nous avons pu télécharger lesrimétions relatives aux flux aériens

"6 ¢f. Le sitehttp://bts.gov/aboupour de plus amples informations suBIES
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commerciaux a destination des Etats-Unis nousdss@nt. Nous reportons en Annexe 4 un
tableau téléchargé sur le site du BTS et utilisgsda construction de notre base de données.
Nous avons choisi de télécharger des tableBudX0 International Market (All Carriers)
correspondant a des données ditdarket ne répertoriant non pas les passagers sur les
segments de leurs itinéraires, mais bien sur lajgttOrigine-Destination avec la possibilité
d’escale entre ces poififs Ce trajet Origine-Destination est bien celui qous intéresse
puisque nous nous concentrons uniquement sur @ dhtinéraires des voyageurs. Ainsi,
nous mettons davantage l'accent sur leur origindeet destination, que sur les trajets

segments leur permettant de les réaliser.

Grace au moteur de téléchargemenBdis (cf. Annexe 3), nous avons choisi de caractériser

les vols au moyen des informations suivantes :

- l'aéroport de départ caractérisé par son déde\’® & trois lettres@RIGIN) et le nom
de sa ville associée et de son p@QRIGIN_ CITY,

- l'aéroport d’arrivée caractérisé par son coli€A a trois lettres[PEST) et le nom de
sa ville associée et de son pap&€ST_CITY,

- lidentifiant unique de la compagnie aériennd&IRLINE_ID et son nom
(UNIQUE_CARRIER_NAME

- lannée du vol YEAR,

- la distance entre les deux aéroports d'origine atrivée DIST),

- etle nombre de passagers embargBASSENGERS

Les tableaux téléchargés de ce type comportailentods les vols a destination des Etats-Unis
et les vols en provenance des Etats-Unis. Nous aqurimé les vols originaires des Etats-

Unis pour étudier uniquement les flux que nous adigms.

Une fois les données sur le transport aérien tresjvié nous a fallu rechercher des données

sur le terrorisme international. Nous avons obseuwé existe plusieurs bases de données

" La définition donnée par IBTS sur les vols ditsMarket est la suivante : @n-flight Market data are
passengers, freight, and mail enplaned betweerethes points regardless of the number of stops detvihe
points. Market data are flight number driven. Sojaur flight number changes, your market will térate and
a new market will begin. Market data are referred as “enplanement data”. »{(U.S. Department of
Transportation 2010 : 4) disponible sur www.tratsskds.gov].

"8 Ce code correspond au code detérnational Air Transport Association (IATAjui désigne I'ensemble des
aéroports dans le monde avec un code a troisdettre
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(MIPT Terrorism Knowledge Databas8TART Global Terrorism Databasg variant a la
fois dans leur définition du terrorisme, la prémiside leur description des attentats, et leur
présentation. La difficulté majeure a alors étérdaver une base de données qui permettait
une exploitation économétrique. La base de donhBERATE est apparue logiqguement
comme une source d’'informations de choix. ITERAG&e nous avons déja citée, est en effet
la base de données la plus utilisée par les écatesniCréée par Mickolus pour les années
1968-1977, elle a été depuis plusieurs fois ac@aliLa derniére version consultable recense
ainsi les attentats terroristes jusqu'a 2006. Leandes de cette base proviennent de
différentes sources d’informations, et en partenlid’articles de presse tels ceux de
I’Associated Preset les dépéchdReuters.

L’avantage principal d’'ITERATE est qu’elle a étencue et alimentée par des chercheurs, ce
qui garantit sa relative objectivité en comparaigdes bases de données gouvernementales.
Néanmoins, elle souffre d’oublis et de carencess Rfun tiers des attentats recensés dans
ITERATE ont des données manquantes les concerbBanplus, bien qu priori objective,
cette base de données, comme toute base de dsuméederrorisme, souffre de I'absence de
définition du terrorisme. Des erreurs sur le qicdiff de terrorisme peuvent alors survenir,
d’autant gu'en se basant sur des articles de préSERATE s’expose a l'utilisation de

données erronées fabriquées par les médias (gb. CAJ).

Cependant, la définition proposée par Mickolusceie commune a la majorité des travaux
économiques sur le terrorisme. C’est d’ailleurgeceéfinition que nous avons adoptée en
nous placant dans le cadre de l'analyse économntgueerrorisme (cf. Chapitre II). Nous
remarguons que ce biais dans les données, intrpduitabsence de consensus autour d’une
définition du terrorisme, se retrouverait aussisdies autres bases de données disponibles.
Ainsi, malgré celui-ci, la base de données ITERAA&IS est apparue comme un choix
logique dans notre travail. De plus, ITERATE se amrire uniqguement sur les actions du

terrorisme international, ce qui fait écho a npir@blématique.

La base de données ITERATE répertorie tous lesefnénts terroristes parus généralement
dans la presse. Elle caractérise par différentéahlas ces événements, ce qui permet d’en
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avoir une description relativement complete lorstpseinformations sont présentes dans les

dépéches.

Nous avons porté en Annexe 2Gedeboolde cette base de données pour donner au lecteur
une description complete des types d’information#iectées. Nous reportons aussi en
Annexe 5 un extrait de cette base pour illustrdrenpropos. Les informations répertoriées
dans ITERATE sont riches et s’étendent de la da&d'@énement a la nationalité des

terroristes en passant par le type d’armes utdisée

Dans le cadre de notre recherche, nous avonséutidiasemble des événements terroristes
répertoriés dans ITERATE. Ces événements caragténusieurs types d’actions terroristes
comme le kidnapping, l'extorsion, le détournemerdvidn, etc. (cf. type d’événement

répertorié dans lecodebook d'ITERATE). Comme nous l'avons précisé dans notre
problématique, nous nous intéressons a toutextEema du terrorisme international. Nous ne
limitons pas notre recherche aux seuls impactsattestats visant uniquement les transports
ou le transport aérien. En effet, nous considémuresc’est bien 'ensemble des événements
terroristes qui détermine les niveaux de menackestiveaux de sdreté partout dans le

monde.

Néanmoins, dans le cadre de notre recherche, nawens pas utilisé I'ensemble des
ressources offertes par ITERATE. Nous nous somnoegentrés sur un échantillon de
caractéristiques des événements terroristes. Naus alors extrait d'ITERATE les éléments
qui nous semblaient pouvoir caractériser le nivamenace terroriste et le niveau de sdreté.

Ainsi, nous avons utilisé les éléments suivantp@ses dans la base de données ITERATE :

- la date de I'événement terroristBate of start of incident—year, Date of start of
incident—month, et Date of start of incident—day

- la localisation de I'événemeritdcation star}®,

" Nous soulignons enfin que I'accés a cette basdot@ées n'est pas gratuit. Les informations d’useles
année peuvent étre obtenues directement aupreésidelds pour cinquante dollars. Nous remercions ici
particulierement D. Mirza qui nous a permis d’aeoéal 'ensemble de la base de données ITERATE

8 Dans ITERATE, deux lieux caractérisent I'événemeartoriste : le lieu du début de I'action terreeis
(Location star} et le lieu de fin de I'actionLpcation end. Ces deux informations sont importantes danglg s

cas de détournement d'avion. Dans les autres easdéux lieux présentés sont les mémes. Puisque nou
choisissons de nous intéresser a I'ensemble dasegeants terroristes internationaux pouvant infleerle
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- la nationalité principafé des terroristesHirst nationality of terrorists in attack forge

Une fois ces données sur les événements terroagtestes, nous nous sommes attelés a la

construction de notre base de données. Nous alansschoisi nos variables explicatives.

E. La construction d’'une base de données inédite Mekirerror » : choix

des variables d’analyse et difficultés méthodolagi]

Nous décrivons ici succinctement la constructiomdge base de données a travers le choix
de nos variables d’analyse. De nombreux allers-retentre nos sources de données et notre
base de données naissante ont été nécessairegugoeglle-ci puisse nous permettre de tester
notre problématique. Nous avons d( sans cessehanades informations, les vérifier, puis
les intégrer dans notre base de données. Commetqautravail de ce type, la difficulté
essentielle a été d’appareiller entre elles desi@emn de sources différentes. Nous avons alors
dd nous livrer a un travail de codage des inforomatirécoltées pour appareiller ces données
et pouvoir ensuite les lire. De plus, devant le hmyimportant de données nécessaires et leur
précision, nous n'avons pas toujours pu obtenir idemations complétes ou de méme
source. Nous avons alors toujours tenté d’utiliesrdonnées les plus cohérentes possibles.

Nous reportons dans notre description des variagesjustements, lorsqu’ils ont eu lieu.

Dans un souci de clarté, nous présentons unigueitieles variables principales utilisées
dans notre modele gravitaire. Nous décrivons lagabies secondaires et les variables de
contréle qui nous ont permis de réaliser certaifeesos régressions dans la partie suivante de
notre thése. Cela devrait nous permettre de pr&sdatmaniére plus « dynamique » le travail
qui a été le nbtre lors de l'analyse de nos donmndess précisons ici que nous avons créeeé,
traité et analysé I'ensemble de nos données au mdyeogiciel STATA Gtatistics/Data
Analysi3. Enfin, nous avons souhaité donner un nom a ¢etse de données pour rendre

compte a la fois de son caractere inédit, maisi @esson utilité dans la description du réseau

niveau de menace terroriste et le niveau de sretés avons retenu un unique lieu de localisatoit,le lieu de
départ de I'action terroristé.@cation star}.

81 Certains groupes terroristes se composent d'iddévide différentes nationalités. Ici, il s'agit ldenationalité
la plus répandue dans le groupe ayant perpétrgofaterroriste répertoriée dans ITERATE
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de transport aérien face au terrorisme internatidf@us I'avons ainsi nommée AirNetTerror

(Air Network Terrorism).

Nous avons décrit préecédemment les données nooefiant de caractériser les flux aériens
commerciaux d'une part, et le terrorisme intermaglod’'autre part. Compte tenu de notre
problématique, nous avons choisi d’étudier lesatiems annuelles des flux en relation avec
le niveau de menace terroriste et le niveau deé&i@e choix a été dicté notamment par la
littérature et, en particulier, par le travail dérdd et Verdier (2006). L’étude des flux annuels
aériens nous permet d’éviter par exemple les vanatdues aux cycles saisonniers. De plus,
compte tenu de notre volonté d’estimer le niveamdaace terroriste et le niveau de sdreté, il
nous est apparu intéressant d’adopter un pas diwtaas les variations de ces niveaux. La
relative rareté des événements terroristes n'aaraitiori paspermis l'utilisation d’'un pas

plus court pour estimer la menace terroriste. Usigdas long pourrait ne pas rendre compte

des évolutions du niveau de sireté.

Le choix de nos bases de données a aussi limité maervalle temporel d’étude. LBTS
permet d’accéder aux données aériennes de 1990 R@rallelement, la derniére version
disponible de la base de données ITERATE recersé&uénements terroristes de 1968 a
2006. Nous avons donc travaillé sur la période ldevauchement de ces deux bases de
données essentielles a notre problématique. Amadre recherche porte sur I'évolution des
flux aériens annuels a destination des Etats-Umis fiu terrorisme international de 1990 a
2006. L'avantage de cet intervalle des années étadist qu'il nous permet d’analyser les

évolutions relativement récentes du réseau degoanaéerien mondial.

Les données sur les flux aériens extraites dudsitBTSont pour principal avantage d’étre
utilisables quasiment telles quelles. Comme noagohis présenté, notre modele théorique
spécifié se fonde sur I'équation (1) suivante :

I(Travig,,) =ayl (popiy) +a,l(pop 4,) +a;l (GDPcap, ) +a,l (Dist, 4,) (1)

+a5M id,at + aSSi,d,a,t + fi + 1:a + 1:d + 1:t +ui,d,a,t

Ou M;qatest le niveau de menace terroriste de I'itinéréicka) aveci le pays de la

ville de départ eta la ville d’arrivée aux Etats-Unis,
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et S qaest le niveau de sdreté de l'itinérairgl @) aveci le pays de la ville de départ
d etala ville d’arrivée aux Etats-Unis.

Or, les données dBTS nous permettent d'obtenir directement la varialbtav’s, . qui

idat
correspond au nombre de passagers sur l'itinéfdja depuis le pays vers les Etats-Unis.
Dans notre base de données, nous reportons airtsi668 vols annuels. Ces vols
correspondent a I'ensemble des vols & destinatisrEdats-Unis de 1990 & 2006. De plus, les

donneées issues @Ir'Snous donnent aussi directement la variabist, ,, exprimée emiles

Nous avons ainsi 8 124 itinéraires de distancdérdiftes répertoriés de 1990 a 2006.

Ces données extraites du siteBIISsur les vols & destination des Etats-Unis sur toogé
s’étalant de 1990 a 2006 constituent l'ossaturenolee base de données. De plus, elles
déterminent les dimensions de notre recherche. i,Aings 455 660 vols reportés
correspondent & des combinaisons alliant 789 villggrentes de départ a 412 villes
d'arrivée. Ces villes sont caractérisées elles-nsépee 154 pays et 54 états améric&ins
Enfin, 514 compagnies aériennes représentant 96naétés différentes assurent les vols

étudiés. L'ossature de notre base de données mstrelativement granf@

Une fois cette ossature fabriquée, il nous a féluicompléter avec les autres variables
nécessaires a notre recherche. Comme nous lavaugyrse précédemment, la base de
données ITERATE nous fournit des informations ssrdvénements terroristes. Elle ne nous
renseigne donc pas directement sur les varidddlgs: ou Sqa+ Néanmoins, comme nous

I'avons précisé précédemment, nous ne souhaitana peori distinguer ces deux variables

compte tenu de leurs liens de corrélation. Nouss@es qu'une analyse contextuelle nous
permettra peut étre de les différencéeposteriori Pour tester notre problématique, nous
souhaitons donc approcher ces variables par desegté caractéristiques du terrorisme

international.

8 |es données disponibles 8TSsur les vols a destination des Etats-Unis conoeries 50 Etats américains,
les fles Samoa et Guam américaifamé¢rican Samoa Guagirles Tles viergesMirgin Islandg et Puerto Rico.

8 Nous étudions ainsi plus de cent fois plus d'i@iees que dans le travail de Mirza et Verdier @0par
exemple.
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A partir des éléments que nous avons extraits d@de de données ITERATE, nous avons

créé les variables suivantes :

- Ni:|oca|isation: le nombre total annuel d’événements terrorist@mtapour lieu (ou

localisation) le paysde départ ;

- Ni:origine : le nombre total annuel d’événements terroristégnaires (cette origine

est donnée par la premiere nationalité des tetes)islu paysde départ ;

USA
- Ni:localisation : le nombre total annuel d’événements terroriagemt pour lieu (ou

localisation) le pays de départ et visant uniquement les Etats-Uniscifiée est
donnée par la premiére nationalité des victimeseqtici les Etats-Unis) ;

USA
|\Ii:origine: le nombre total annuel d’événements terroristeiginaires (cette

origine est donnée par la premiére nationalitételesristes) du payisde départ visant
les Etats-Unis (la cible est donnée par la premi@tnalité des victimes qui est ici

les Etats-Unis)

Nous avons donc souhaité créer des variables éasauit a la fois le terrorisme international
en général, mais aussi le terrorisme internativisaint explicitement les Etats-Unis. De plus,
nous faisons une distinction entre le lieu desngdts et leur origine. Ainsi, le niveau de
menace terroristen et le niveau de slret® de nos itinéraires sont caractérisés par des
variables capturant les actions du terrorisme liatigonal par année et par pays. Ceci est dd a
la précision de nos données qui classent par ggygvénements terroristes. Nous pensons
que ces éléments caractérisent de maniére pediteesbmposante internationale de I'action

terroriste étudiée.

Nous avons présenté uniqguement les variables pales créées a partir d'ITERATE. Nous
verrons dans la partie suivante de cette thése emnnous les avons utilisées pour décrire le

terrorisme international.

Une fois ces variables créées a partir de la basdodeées ITERATE, il nous a fallu

rechercher les variables caractérisant notre modghvitaire, soient pogd?, pop,,et
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GDPcap,. Pour les variablgsod; et pop, qui décrivent les populations de la ville

américaine d’arrivée et de la ville de départ, nausns eu de grandes difficultés a trouver
I'ensemble des informations dont nous avions besdiis avons constaté qu'il n’existait pas
de base de données compléte regroupant au niveadiah@e type d’information. Nous

avons alors tenté de recouper difféerentes sourcedodeées. En nous servant du site du

Worldgazetter littp://gazetteer.de ainsi que du site Mongabay

(www.mongabay.com/cities pop 01.Btnmous avons réussi a obtenir une estimation de la

population de nombreuses villes. Néanmoins, sui78&% villes de départ et les 412 villes
d’arrivée que recensent les vols présents dang mase de données, nous n'avons pas eu
d’'information pour 227 d’entre elles. Nous avonsrslcherché au moyen d'atlas, de
dictionnaires et de I'ensemble des informationgalsbles sur Internet une estimation du
nombre d’habitants pour ces villes. Nous avonsbaitr a chaque ville présente dans notre
base de données sur les vols aériens une estinddica population. La plupart du temps,

cette estimation était datée a l'intérieur de nisttervalle d’étude.

Nous reconnaissons ici les approximations inhéseat@otre mode opératoire. D’'une part,
nous n'avons pas obtenu une estimation de la popaldes villes pour chaque année de
notre intervalle d’étude. D’autre part, les estimad pour toutes les villes n'ont pas éte
obtenues au moyen de la méme source de donnéesnbiéa, nous avons considéré que nos
estimations étaient utilisables dans notre modéteeffet, nous n’avons pas d’ambition de
prédiction dans nos calculs. De plus, la variablelass populations des villes d’arrivée et de
départ nous sert a contréler simplement les efi&traction entre les villes. Ainsi, nous

avons considéré que, malgré les approximations tatdes sur nos données, celles-ci
pouvaient quand méme remplir le réle que nous éaans assigné dans le modéle. Enfin
nous avons ajouté dans nos régressions des effets doncernant les villes et les années
d’étude. Cet ajout nous permet de gommer |égerencentaines approximations sur

I'évolution dans le temps de la population et lestipalaritées de chaque ville. Ces

approximations sont en effet captées par ces dffets. Nous avons alors utilisé nos uniques

estimations de population pour chaque ville poumehter nos variablgsod,; et popg,.

Enfin, nous avons eu des difficultés analogues piéterminer la variabl&DPcap, . Cette

variable correspond au Produit Intérieur Brut @& {ouGross Domestic Product per capita
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des pays. Nous n’avons pas trouvé de base de doreg®upant les informations dont nous
avions besoin pour les 154 pays de départ queertdnibtre base de données sur le transport

aérien. Grace au site Internet de la Banque Moadahw.worldbank.org/dafa nous avons

néanmoins obtenu des informations sur la populagibrie Produit Intérieur Brut de la
majorité des pays étudiés pour la période s’étalarit990 & 2006. Nous avons aussi obtenu
des indications sur les taux de croissance de qadgimns et sur I&DP de ces pays sur la
période étudiée. Ces taux nous ont permis la plupatemps de combler les vides présents
dans les données disponibles sur le site de la ugamdondiale. En effet, les données
auxquelles nous avons eu acces gratuitement pamnéitn’étaient pas toujours complétes

pour I'ensemble des années d’'étude.

De plus, une dizaine de pays n’étaient pas repr€semans les données de la Banque
Mondiale. Nous avons alors mené une recherche gual@ celle des populations pour
trouver les données mangquantes. En couplant lesmiations du site de Il&entral
Intelligence AgencyCIA Worldfact$ a d’autres sources Internet, nous avons réussiir@r
ces données. Nous avons alors attribué a chaqsel’pafmation de sa population et de son
GDP pour chaque année de notre intervalle d'études Pwous avons créé la variable

GDPcap, en divisant simplement les mesuresGieP par les mesures des populations pour

chaque pays et chaque année.

De maniére évidente, cette variable souffre d’apiprations compte tenu de la diversité des
sources employées et de leurs imprécisions respsectiNéanmoins, nous avons
systématiquement pu attribuer une valeur a chagyse pt pour chaque année. Enfin, nous
utilisons la variableGDPcap, de maniére analogue aux variablgsg; et pop,, pour

controler simplement les effets d’attraction eriargpays de départ et les Etats-Unis. Ainsi,

nous considérons que les approximations dont smiffmos données ne sont pas
fondamentalement pénalisantes dans le cadre de tnaxil.

A partir des données TS d’'ITERATE et de différentes sources disponibles Isternet,
nous avons réussi a créer les variables de notrélengdavitaire spécifié. L’ensemble de ces

variables constitue la premiere version de notrsebae données inédite intitulée
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AirNetTerror. Nous verrons dans la partie suivadé notre thése que I'analyse de nos
données nous a demandé parfois d'étendre cettéowemdous avons ainsi introduit de
nouvelles variables d'études, des variables der@iest et quelques variables binaifgsour
pouvoir tester notre problématique de recherchexstie base de données. Nous reportons en
Annexe 6 un tableau récapitulatif des variablediextives de notre modéle gravitaire ainsi
gue leurs sources.

8 Lesdummiessont des variables binaires ne prenant que laivaleu 0. Ces variables permettent d'intégrer
des informations qualitatives dans I'analyse éccoétoue.
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Conclusion de la troisieme partie

Dans cette troisieme partie, nous avons développ@ pooblématique de recherche. Nous
choisissons, dans le cadre de notre thése, deiauuest 'impact de la menace terroriste
internationale et de ses mesures de slreté assmiédes comportements des usagers du
réseau de transport aérien mondial. Plus spécifigng nous nous interrogeons sur
I'existence de substitutions propres aux voyagegrsens en lien avec la menace terroriste.
Pour évaluer ce phénomene, nous raisonnons allécheréseau mondial de transport aérien
afin d’intégrer la situation de s(reté interdépendacaractérisant ce réseau, mais aussi la

dimension internationale du terrorisme.

Notre problématique de recherche fait écho aux trav@conomiques existants sur le
terrorisme. Nous empruntons le cadre de l'analgem@mique du terrorisme et bénéficions
des apports des chercheurs sur les interactioat®giques entre les acteurs de la s(reté, les

terroristes internationaux, et les voyageurs aériens

Parallelement, nous remarquons que notre problgoeate recherche se situe a la croisée des
mangques observés de la littérature sur le sujge®interrogations actuelles des acteurs de la

s(reté. En effet, 'analyse de I'impact du ternoréset des mesures de sdreté sur les voyageurs
peut nous renseigner sur I'existence de faillessdansireté du réseau de transport aérien

mondial. La mise en avant de ces failles pourr&tmettre aux acteurs de la sdreté

d’améliorer |'efficacité de leurs mesures.

Notre partie théorique nous a permis de clarifes hypothéses de recherche. L’économétrie
nous est alors apparue comme la méthode adéquategive these. En faisant référence au
travail de Mirza et Verdier (2006), nous avons pné§ notre modele économétrique spécifié.
La construction de notre base de données AirNeatf erconstitué alors un travail important.
Celle-ci nous permet d’étudier l'impact du terrares international sur I'ensemble des
échanges aériens commerciaux a destination des-Eiég de 1990 a 2006. Cette base de

données inédite devrait nous permettre de testez patblématique de recherche.
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Partie 4 : De I'analyse de |la base de données
AirNetTerror a des éléments de compréhension
du comportement du voyageur aérien face a la

menace terroriste internationale et aux

mesures de sireté
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Introduction de la quatrieme partie

Dans cette quatriéme partie, nous analysons la thasgonnées AirNetTerror a l'aide de
I'’économétrie. Nous tentons d’apporter des élémdatséponse a nos questionnements sur
I'impact de la menace terroriste et des mesuresické sur les comportements des voyageurs

aériens.

L’exploration des travaux qui nous ont précédésiajne notre analyse des liens unissant les
transports au terrorisme international ont consaoié nous lI'importance du comportement
des voyageurs aériens dans les interactions styag&gentre les terroristes et les acteurs de la
shreté. En soulignant le poids des niveaux de laageeterroriste et de la slreté dans le choix
d’itinéraires de ces voyageurs, nous avons comstinge problématique de recherche
particuliere et proposé un modeéle théorique associé

Nous essayons ici, au moyen des outils économésjqd’éprouver nos hypothéses de
recherche. Nous souhaitons caractériser I'impada aeenace terroriste internationale et des
mesures de slreté sur les flux aériens de voyagenrparticulier, nous voulons faire écho
aux éléments fondamentaux de notre problématiglse qee les ruptures d’équilibre du
réseau, la situation de slreté interdépendanterahsport aérien, et les phénoménes de

substitution d’itinéraires du voyageur.

A l'occasion d'un premier chapitre, nous explorates maniére factuelle notre base de
données afin d'en extraire nos premiers enseignementpiriques. Nous tentons de

confronter simplement nos deux objets de rechegi¢he

Puis dans un second chapitre, nous testons notreslenagtonométrique spécifié sur
AirNetTerror. Nous questionnons l'impact du tersome international sur les flux aériens
étudiés. Nous tentons de distinguer cet impactede ces mesures de slreté. Nous nous
interrogeons sur la robustesse de nos résultats &turs significations (VIII).

Enfin, dans un troisieme chapitre, nous concentruwtse analyse sur la place des escales

dans les phénoménes de substitution du voyageulieeravec la menace terroriste et le
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niveau de slreté. Nous tentons de replacer ceoptafies dans le cadre du réseau mondial
de transport aérien. Nous nous interrogeons suistence de failles dans les mesures de

sUreté a I'échelle du réseau de transport aérierdialafhX).

Dans les deux chapitres décrivant nos résultatsodeétniques (VIII et IX), nous choisissons
délibérément d’adopter une présentation linéairedd rendre compte de notre cheminement.
Notre travail étant inédit, nous n’avions pas dglage connues a vérifier dans nos
interprétations. Aussi, nous avons adopté une ddmaainductive en nous servant de nos
résultats précédents pour avancer dans notre atplorde I'impact de la menace terroriste et
des mesures de sdreté sur les comportements dagewog aériens. La description de ce type
de démarche nous amene logiquement a certainesticg® dans la présentation de nos
résultats. Néanmoins, celles-ci témoignent a ks dei la nouveauté de nos interrogations et de

nos prises de décisions dans I'avancée de notse.the
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Chapitre VIl : Analyse de la base de données AirN@&error, faits
stylisés sur le réseau aérien mondial et le terra@me international
de 1990 a 2006

Dans ce septieme chapitre, nous analysons suatiantda base de données AirNetTerror.
Nous tentons d’ébaucher les faits stylisés la ¢@raant. En particulier, nous souhaitons

replacer les flux aériens que nous étudions daosriexte du terrorisme international.

A. Avant propos sur la place du réseau ameéricain lgdagseau mondial de

transport aérien

Comme nous l'avons souligné précédemment (cf. @teapVl), la base de données
AirNetTerror est riche de 455 660 vols entre leat&tnis et le reste du monde de 1990 a
2006. Par construction, cette base de données necbensemble des vols internationaux a
destination des Etats-Unis sur la période étudiés.données sont caractérisées par 789 villes
de départ, elles-mémes abritées par 154 payseftierParallélement, 412 villes américaines

composent les villes d’arrivée sur le sol américain

Néanmoins, malgré la diversité des pays représentérécision des sources utilisées, notre
base de données ne nous permet pas d’analysegribies du réseau aérien mondial. Compte
tenu de contraintes d’accés aux données, mais éeisdioix théorigues et méthodologiques,
notre travail se limite uniquement aux flux intefoaaux & destination des Etats-Unis de
1990 a 2006. Aussi, nous souhaitons, avant d'aealles données d’AirNetTerror, nous

interroger sur la place des flux que nous étudmmssein du réseau mondial de transport

aérien.

Nous remarquons qu'il est trés difficile de représe 'ensemble des flux qui composent la
base de données AirNetTerror. Nous observons laesge et la complexité du réseau
constitué de ces flux. Comme le soulignent Amiegéldtcon et Rozenblat (2005), qui se sont

livrés a I'exercice difficile de la représentatide ce réseau, Qutre la compacité des liens, la
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complexité des interconnexions du réseau ne se& & a une représentation fidele et
exhaustive> (Amiel, Mélangon et Rozenblat 2005 : 5).

Pour sortir de cette impasse, ces auteurs ontickaise approche par les graphes valués
(représentants les trafics aériens de ville a yilg/Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005 : 5).
lIs mettent ainsi en évidence différents niveauxidgserte sur le réseau aérien mondial. Nous
choisissons de présenter succinctement certaifmsude résultats. Ceux-ci nous semblent en
effet étre a méme de nous offrir des éléments deyeEmnsion de la structure du réseau
aérien mondial. Ces éléments nous permettront desgisualiser les flux que nous étudions

au sein de ce réseau.

L’analyse d’Amiel, Mélancon et Rozenblat (2005) neet évidence, au premier niveau du

réseau mondial aérien, I'importance de principhuksmondiaux. En se concentrant sur les

49 liaisons de plus de deux millions de passagarap (en 2000), ces auteurs remarguent la
place des Etats-Unis qui constituent la plaque n@nte de ce réseau mondial. Amiel,

Mélancon et Rozenblat (2005) soulignent quearmi les 49 liaisons de plus de 2 millions de

passagers, 32 relient des villes des Etats-Unis,dé® villes européennes et 6 des villes
asiatigues» (Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005: 2). Nousghons ci-aprés leur

représentation des principales liaisons aérienrexliales (cf. Figure 2).
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© Al M., Roranbiil C

Nombre de passagers en 2000
I - 5 millons @ Centre majeur (> 20 milions de passagers)
— grire 4 615 milons & Centre secondaire (> 5 millons da passagersy
avec des Ealsons supdrieures 4 2 milliong
antre 2 ot 4 milions Soumea ITA-UMR ESPAGE, 2005

Figure 2 : Principales liaisons aériennes mondialgplus de deux millions de passagers)
d’aprés Amiel, Mélancon et Rozenblat (2005)

Cette représentation des flux majoritaires met vadeéice la colonne vertébrale du réseau
aérien mondial. En se penchant sur les flux deaniveecondaire, Amiel, Mélangon et
Rozenblat (2005) remarquent quées liaisons mineures (de plus de 1 million de pgess)
étendent peu la couverture mondiale mais au comtraiensifient les zones déja bien
desservies (Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005: 3). En teffa travers leshubs
secondaires, la structure du réseau mondial eplesinent étoffée autour des axes principaux
(Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005). Nous remarguqoe les Etats-Unis a travers leur
nombre déhubsmondiaux semblent un élément fondamental du réseeudial aérien.

Une fois cette structure principale établie, Amidlancon et Rozenblat (2005) vont plus
loin en décomposant ce réseau par la hiérarchisdgcsous-réseaux emboités. Ills mettent en

évidence les principaultubs mondiaux situés en haut de la hiérarchie dessvidlaritant les
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flux aériens les plus importants. lls montrent a@s hubs mondiaux sont américains et
européens (Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005). Leyprésentation par graphes valués

(introduite ci-dessous) décrit la structure du aéseondial a travers ses principdwbs

Houston

Phoenix

N, okos Angeles
LY | M ___-—-""- -

Dallas Francfort

Figure 3 : Hubs majeurs mondiaux et USA (niveau 2)’'apres Amiel, Mélancon et
Rozenblat (2005)

Amiel, Mélancon et Rozenblat (2005) remarquent gles hubs états-uniens ressortent pour
deux raisons principales : ils sont les portes d'éatcontinentales pour les liaisons arrivant
d’Europe, et ils ont été en majorité choisis poanstituer les hubs des grandes compagnies
états-uniennes (...» (Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005 : 6). Airesistructure actuelle du
réseau aérien mondial est héritiere du développethetransport aérien américain. Comme
nous l'avons souligné dans le chapitre IV, la diendgntation du transport aérien en 1978
aux Etats-Unis ainsi que les politiques d’alliancastre compagnies aériennes ont été
progressivement responsables de la structuratiok ldub and Spoke du réseau aérien
ameéricain. Ce type de structure s’est alors éteéndensemble du réseau aérien mondial et les

hubsaméricains sont devenus les piliers principaugedeeseau.
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Le réseau américain a donc été hiérarchisé trésetdn différentes catégories Habsen
fonction de leur localisation géographique (AmiMElancon et Rozenblat 2005). La politique
de certaines compagnies aériennes suite a la déregtation a méme renforcé une structure
dite « multihub» (Volle 2000). Delta Airlines, par exemple, exXfgoses lignes grace a
plusieurshubsprincipaux. Nous proposons ci-dessous lillustratile cette politique a travers
la carte des lign&3aériennes de Delta Airlines. Nous voyons ici useeéi multihub ou le
hub historique Atlanta organise le réseau de la comigagérienne au méme titre que Salt

Figure 4 : Réseau multihub, I'exemple de Delta Airlines (Source :
www.Airlineroutemaps.com)

A travers ce maillage enkub and Spoke, mais aussi par le développement de réseaux
paralleles en multirub, le réseau aérien américain est particulierememedeCet état de fait
est d0 a son héritage historique a travers le dppeiment de I'aviation civile, mais aussi aux
contraintes géographiques qui pésent sur ce tegtitoes Etats-Unis forment en effet un des

8 Ces cartes sont extraites du sit@idine Route Maps qui permet de visualiser les lignes aériennes de
nombreuses compagnies aériennes aux Etats-Unis,s maiissi dans le monde (source :
www.airlineroutemaps.com).
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plus grands territoires nationaux du monde. Cedaiea sir contribué au développement du
transport aérien et de son réseau. Amiel, MélamtdRozenblat (2005) remarquent que cette
organisation hiérarchisée permet aux villes sedoesl@tats-uniennes d'étre particulierement
bien intégrées dans le réseau mondial. lls soutiggee d’ensemble de ces villes se trouve
ainsi au cceur du dispositif mondial aérier{Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005 : 7). Leur
travail sur les graphes montre en effaincsysteme trés intégré, essentiellement sur des

parties du territoire américaim» (Amiel, Mélancon et Rozenblat 2005 : 7).

Grace au travail d’Amiel, Mélancon et RozenblatQ20) nous entrevoyons la place des flux
internationaux & destination des Etats-Unis damédeau mondial de transport aérien. Ceux-
ci utilisent les principauxiubsmondiaux et donc les principales artéres de @aremondial.
Ainsi, les flux que nous étudions nous apparaisseptésentatifs du fonctionnement du
réseau aérien mondial. En particulier leur analgsenble étre pertinente lorsque I'on

guestionne I'équilibre de ce réseau.

Cette étude préliminaire nous conforte dans l'idée I'analyse des flux internationaux a
destination des Etats-Unis nous permet d’accédeertains équilibres du réseau aérien
mondial. Ces flux constituent des axes structuraetsce réseau globalisé. En gardant a
I'esprit la structure décrite précédemment, noughaiions maintenant analyser de maniere

factuelle les données que nous avons collectéaeesiftux.

B. Description du réseau aérien mondial capturé paMetirerror

La richesse de la base de données AirNetTerrorirepdssible une représentation simple et
lisible de I'ensemble des flux que nous étudiores. &xemple, ces données ne recoupent pas
seulement des lignes aériennes, mais aussi desadlugns par compagnie. Ainsi, si I'on
s'intéresse a l'itinéraire Londres-New York, nowsms 137 compagnies aériennes différentes
et donc 137 vols reportés dans la base de donoéesaposeule année 2000. Ainsi, pour tenter
d’appréhender simplement les informations contewaes la base de données AirNetTerror,
nous sommes obligés de les regrouper afin d’ébaulhes contours généraux. Nous

choisissons de présenter nos informations de nenlassique en appareillant nos flux selon
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un critere géographigue. Nous précisons que I'aeadyiivante du transport aérien est réalisée
uniguement a partir des données d’AirNetTerror etang donc que pour celles-ci.

En répartissant les flux internationaux a destimaties Etats-Unis selon le contirf@rdont
ils proviennent, nous obtenons une premiére reptasen simplifiée du réseau aérien
mondial que sous-tendent les flux que nous étudidnsas reportons I'évolution de ces flux

de 1990 a 2006 par continent de départ sur ladiguivante.
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Figure 5 : Evolution des flux aériens internationax a destination des Etats-Unis de 1990
a 2006 par continent de départ (d’apres l'auteur).

Nous remarquons l'importance des continents EueipAmérique dans les flux aériens a
destination des Etats-Unis alors que les contineatifique et Afrique ne représentent que de
trés faibles flux en termes du nombre de passagdestination des Etats-Unis sur la période
étudiée. Nous observons une croissance soutenaesdiux avec une inflexion trés visible
sur les années 2001 a 2003 pour les continentsignegrAsie et Europe, abritant les flux les
plus importants.

8 Nous avons ici classé les pays de départ de maspér continent. Nous avons repris la définitices d
continents proposée sur le site du CEPII et qus poésentons en Annexe 6.
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Cette baisse du nombre de passagers sur cettel@@&sbconcordante avec la littérature sur la
progression du transport aérien. Les spécialist@surquent, bien avant le 11 septembre 2001,
un début de crise économique se répercutant suédeanges aériens commerciaux. Les
attentats du 11 septembre 2001 ainsi que les rlesvablitiques de sOreté vont amplifier ce
phénomene de maniere bréve (Ito et Lee 2003 ; Mitz&erdier 2006). Enfin, la crise

perdure jusqu’a la reprise en 2003.

En faisant la moyenne de ces flux par continent @0 a 2006, nous obtenons la répartition

suivante par continent du nombre moyen de passagatgls a destination des Etats-Unis :

Pacifique

Europe 29
34%

Ameérigue
45%

H Afrique

B Amérigue
I Asie

M Europe

m Pacifique

18%

Figure 6 : Répartition des flux aériens de passagegiinternationaux a destination des
Etats-Unis de 1990 a 2006 par continent de dépad’@preés l'auteur).

Nous observons un déséquilibre profond dans lesdkipassagers a destination des Etats-
Unis. Ces voyageurs proviennent essentiellementahtinent Ameérique (qui recoupe le
Canada, 'Amérique du Sud et les iles des Caraitmdamment), du continent Europe
(constitué de I'ensemble des pays de I'Union Eueopé), et du continent Asie (qui s’étend

du Japon a Israél en passant par I'’Afghanistaa Buksie).
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Nous remarquons, en particulier, I'importance dutio@emt Amérique en termes de passagers
annuels a destination des Etats-Unis. En effet,cortinent ne figurait pas dans la
représentation de la structure principale du réseaien mondial d’Amiel, Mélancon et

Rozenblat (2005), dont nous nous sommes serviggeéament (cf. Figure 2).

En nous intéressant aux liaisons les plus impa$arh termes de passagers annuels, nous
trouvons une explication a I'absence du continemeAque dans la représentation utilisée par
Amiel, Mélancon et Rozenblat (2005). En effet, asteurs ont établi la colonne vertébrale du

réseau aérien mondial a partir des plus grandésofia en termes de passagers. Or, le

continent Amérique n’est pas présent dans celleswgime lillustre le tableau suivant qui

résume les 20 plus importantes liaisons & destinakés Etats-Unis pour I'année 2800

Itinéraire Nbre de passagers annuelg Continent dedpart | Pays de Départ
Francfort-New York 416010 Europe Allemagne
Seoul-Los Angeles 419810 Asie Corée du Sud
Osaka-Honolulu 422179 Asie Japon
Sydney-Los Angeles 447056 Pacifique Australie
Toronto-New York 448772 Amérique Canada
Tokyo-Guam 449594 Asie Japon
Amsterdam-Detroit 458841 Europe Pays-Bas
London-Orlando 470696 Europe Royaume-Uni
Toronto-Chicago 484699 Amérique Canada
Dayuan-Los Angeles 490532 Asie Taiwan
London-Washington 492904 Europe Royaume-Uni
Paris-New York 537989 Europe France
London-San Francisco 539499 Europe Royaume-Uni
London-Boston 550987 Europe Royaume-Uni
London-Newark 621182 Europe Royaume-Uni
Tokyo-Los Angeles 636304 Asie Japon
London-Chicago 692709 Europe Royaume-Uni
London-Los Angeles 738154 Europe Royaume-Uni
Tokyo-Honolulu 936180 Asie Japon
London-New York 1371458 Europe Royaume-Uni

Tableau 1 : Les vingt plus importantes liaisons erermes de passagers a destination des
Etats-Unis pour 'année 2000 (d’aprés I'auteur).

87 Nous avons ici choisi 'année 2000 de maniéretmibé. Nous observons que I'étude des autres année
présentes dans notre base de données donne destsésmilaires a ceux reportés dans notre tahbleau
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Nous remarquons I'importance diesbsasiatiques (Seoul, Osaka, Tokyo et Dayuan) et des
hubseuropéens (Amsterdam, Londres, Paris, Francfarty @es liaisons principales avec les
Etats-Unis. Seuhub situé dans le continent Pacifique, Sydney se dgmeaavec sa liaison
Sydney-Los Angeles. Nous remarquons enfin la pré@@nce de Londres en tant loub
fondamental dans la structuration des échangeslesédgtats-Unis. Présent sur huit des vingt
plus importantes liaisons en termes de voyageudesiination des Etats-Unis, Londres

apparait comme la porte de I'Europe sur le réséaaramondial.

Parallelement, nous observons la pluralité Habs américains présents sur ces liaisons
principales. New York, Newark, Orlando, Atlanta, tio&, Chicago, Los Angeles, San
Francisco et Honolulu constituent lesbsaméricains principaux de notre base de données.
Ceshubsassurent le réseau dense qui caractérise leoterramericain (Amiel, Mélancon et
Rozenblat 2005) et permet le fonctionnement duatésgrien mondial.

Nous remarquons néanmoins que si la base de doAmdestTerror contient bien les flux
majoritaires, elle répertorie de nombreux flux ti@bles en termes du nombre de passagers.
Ainsi, lorsque I'on se penche sur la variété despamnies aériennes présentes dans notre
base de données, nous observons, en particuirepditance des compagnies de jets privés
qui assurent des vols a moins de cent passagerslan8ul’on reprend I'exemple de 'année
2000, sur les 2 400 itinéraires reportés, pres dé 2dnt des itinéraires a moins de cent

passagers, tous flux de compagnies aériennes csimulé

La base de données AirNetTerror répertorie donmdeiére exhaustii@ les flux aériens a

destination des Etats-Unis. Loin de se limiter dlux principaux et aux compagnies
aériennes les plus connues, nos données s'étemdentols priveés aux vols les plus
commerciaux. La diversité des flux reportés estirabe de la diversité des compagnies
aériennes qui les assurent. Ainsi, nous reportd@® &mpagnies aériennes différentes

opérant sur la période 1990-2006. Nous joignotistede ces compagnies en Annexe 8.

® En tout état de cause, notre base de donnéesaépeous les éléments présents dans les tablEa08-
International Markedu BTS.
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A travers cette analyse simple des liaisons eseolmtion de la répartition des passagers par
continent, nous observons que les données repaddssnotre base de données AirNetTerror
sont cohérentes avec notre présentation du részan anondial (cf. Chapitre IV) et notre
analyse préliminaire (cf. A. précédent). En patigry nous remarquons que I'étude des flux
aériens a destination des Etats-Unis nous permeea®rivrir une grande partie du réseau
aérien mondial. La multitude de pays de départ gins celle des villes américaines d’arrivée
nous permettent d’observer la réalité d’'un réseawldub et Spoke. Enfin, en capturant
pleinement la complexité du réseau aérien montkelalyse plus poussée de notre base de
données semble étre a méme de nous offrir dess pisteéflexion sur I'entreprise de sdreté
d’'un réseau de cette échelle.

C. Description du terrorisme international capturé AdiaNetTerror

Nous souhaitons maintenant replacer les informatbmmtenues dans notre base de données
dans le contexte du terrorisme international. Npu&cisions ici que ces informations

caractérisent uniquement les pays présents daheierror, qu’ils soient les pays de départ,

les pays de nationalité des terroristes ou les gagscompagnies aériennes par exemple. En
particulier, la base de données ITERATE que noamswutilisée caractérise les événements
terroristes internationaux pour plus de sept cpays alors que nous observons dans nos flux
aériens moins de cing cents pays. L'analyse suivesit donc représentative de notre base de
données AirNetTerror. Cette analyse ne vaut domcpguir notre travail et ne se veut pas une

représentation exhaustive du terrorisme internatioaractérisant les années 1990-2006.

De maniére analogue a notre étude des flux, namsrgpions la difficulté de représenter
simplement les informations contenues dans notee loe données. Nous faisons donc le
choix simplificateur de caractériser premierememr gontinent la menace terroriste

hY

internationale a travers l'étude de I'évolution dwmbre d’événements terroridtes

8 Nous entendons ici le terme « événement terrosiste sens de Mickolus, Sandler et Murdock (1989ple
que reporté dans la base de données ITERATE. Hitylear, un événement terroriste international licpge
plusieurs nationalités de victimes (humaines oléneltes). Parallélement, ce type d’événement Higue pas
forcément des blessés ou des tués, mais peut atextérisé par des pertes matérielles. Cedebook
d'ITERATE reporté en annexe 1 présente les différents tyj@gegmkements terroristes signalés dans ITERATE
et utilisés ici.
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internationaux de 1990 a 2006 répertoriés dans éirbdrror. Nous illustrons ci-apres cette

évolution.
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Figure 7 : Evolution du nombre d’événements terrorstes internationaux de 1990 a 2006
par continent de localisation (d’apres I'auteur).

Nous observons que I'Europe, I'Amérique et I'Asient les continents qui abritent
généralement le plus grand nombre d’événementeritggs. Les années 1990-1995 sont
caractérisées par une trés forte activité termdsins ces continents. Dans les années 1999 et
2003, nous observons a nouveau des pics de cétt@éasur ces mémes continents. Nous
remarguons que les événements terroristes sont mambreux sur le continent Afrique avec
une exception notable en 1994. Le continent Pa&fepmble quasiment indemne d’activité

terroriste sur la période étudiée.

Nous choisissons de représenter la part moyenneel@nd’événements terroristes sur la
période étudiée pour chaque continent constituariell de 'action terroriste. Nous nous
intéressons ici toujours a lI'ensemble des événenéerroristes internationaux et pas

uniqguement a ceux qui visent explicitement les $=tiis par le choix des victimes
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(humaines ou matérielles). Nous pensons en eftetctpst bien 'ensemble des ces attentats

qui caractérise le niveau de menace terroristenat®nal. Nous obtenons la figure suivante :

Pacifique Africue
0% 10%

Europe
37%

Amérique

26%
m Afrique
B Amérique
o Asie
M Europe
W Pacifique

27%

Figure 8 : Répartition par continent de localisation des événements terroristes
internationaux de 1990 a 2006 (d’apres I'auteur).

Nous remarquons que I'Europe arrive en téte en dmet lieu d'événements terroristes
internationaux sur la période 1990-2006. Les contmeAmeérique et Asie abritent des
nombres équivalents d’attentats sur cette péritmis gue le continent Pacifique s’avere un
continent particuliérement sdr vis-a-vis de la nuenrroristé”.

Pour étoffer notre vision des événements terrarigigernationaux, nous reportons dans le

tableau 2 ci-aprés les pays abritant les plus gramutsbred® annuels d'événements

internationaux (soit la variabl4\|i=|oca|isation présentée dans le chapitre VI) sur la période

% Ce 0% cache néanmoins I'existence de quelquestatserépertoriés sur le continent Pacifique. Auee
moyenne annuelle inférieure a un événement teteopsr an sur son sol, le continent Pacifique s&@ave
néanmoins trés sdr vis-a-vis de la menace tereorist

°1 Nous avons choisi de représenter les vingt pay®mnjuabrité les plus forts pics d’activité tersig sur une
année. Cela nous permet de classer douze pays ogsiitaent les vingt plus grands nombres annuels
d’événements terroristes dans le monde sur la¢&£d690-2006.
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étudiée. Nous pensons que ce nombre d’événemdmepessentatif de I'activité terroriste et

donc du niveau de menace connu dans les pays pague année.

Année Continent N Pays de départ
i =localisation

1990 Europe 22 Gréce
1993 Afrique 22 Egypte
1992 Amérique 22 Pérou
1997 Europe 23 Royaume-Uni
1990 Amérique 23 Chili
1991 Amérique 24 Chili
1995 Europe 28 Allemagne
2003 Asie 29 Pakistan
1992 Europe 30 Allemagne
1994 Afrique 32 Algérie
1991 Europe 33 Gréce
1993 Europe 35 Royaume-Uni
1992 Europe 39 Royaume-Uni
1994 Afrique 41 Somalie
1991 Amérique 42 Pérou
1991 Europe 46 Turquie
1990 Asie 49 Philippines
1991 Europe 87 Royaume-Uni
1999 Amérique 101 Colombie
1993 Europe 181 Allemagne

Tableau 2 : Les vingt années caractérisées par Iphus forts pics d’activité terroriste de
1990 a 2006 par continent et pays de localisatiod'@§prées I'auteur).

Nous remarquons a nouveau lI'importance de l'aétitgtroriste du début des années 1990 sur
les continents Europe, Amérique et Asie. En effetles vingt années ou I'activité terroriste
est la plus forte par pays, seize appartienneatp@tiode s’étendant des années 1990 a 1995

incluses.

Les événements terroristes sur le continent Eut@peignent a cette époque de l'activité de
différentes organisations terroristes opérant dasspays européens. Au Royaume Uni,
I’Armée Républicaine Irlandaise (IRA) est notammesgponsable de nhombreux événements
terroristes dans sa bataille pour lindépendance I'flande du Nord. Les autorités
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britanniques sont particulierement en alerte avecplus grande mortalité des civils dans les

attentats de I'lRA au début de ces années 1990.

En Allemagne, la Fraction Armée Rouge (RAF ou baBdader-Meinhof) se livre a ses

derniéres actions terroristes. Le dernier élan elgroupe terroriste culmine en 1993 avec
notamment un attentat contre un chantier de présdeiterstadt et une fusillade blessant
mortellement un policier. Puis ce groupe terrorsge moins visible et proclamera a la presse

son autodissolution en 1998.

La Turquie, la Grece et la France connaissent alessépisodes terroristes a cette époque. La
France est frappée en 1995 par les attentats orébgmr le Groupe Islamique Armé (GIA)
qui visent les stations de métro de la capitaleGtace est la proie d’actions terroristes du
groupe terroriste d’extréme Gauche, I'OrganisatR@volutionnaire du 17 Novembre (17N).
La Turquie fait face a la lutte menée par 'Arméeci®te Arménienne de Libération de

I’Arménie qui exige du gouvernement turc qu'il renarsse le génocide arménien.

Parallelement & 'Europe et en ce début des ant@®@, le continent Amérique a travers la
Colombie, le Chili et le Pérou, connait sur I'ensdende notre période d’étude de nombreux
événements terroristes. Ceux-ci sont généralemeap@rocher des trafics de drogue ayant
lieu dans ces régions de culture. Ainsi, au PdoGentier Lumineux tente par ses actions, a
partir des années 1990, de préserver la produgtaysanne de la coca. En Colombie, les
cartels de la drogue utilisent aussi des tactiqag®ristes pour s’'opposer notamment aux
extraditions vers les Etats-Unis. L’Autodéfense éJde la Colombie tente en particulier de
tirer profit du terrorisme pour maintenir son ersprsur ce trafic. A ces groupes terroristes
trafiquants s’ajoutent d’autres organisations sué@caines qui visent principalement le

renversement de leur gouvernement. Ainsi, le Mowm@mleune Lautoro au Chili, le

Mouvement Révolutionnaire Tupac Amaru péruvierifathée de Libération Nationale de la

Colombie manifestent de maniere violente leur opjoos par des prises d'otages, des

meurtres et des extorsions.

En Asie, les Philippines sont le théatre de nombeuénements terroristes. Plusieurs groupes
islamistes (Abu Sayyaf, Al Harakat et Al Islamiyyaptent d’obtenir I'indépendance de I'lle
Mindanao. Ces groupes se sont faits tristement atmenpar la décapitation médiatisée
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d’'otages. Parallelement, la Russie connait de®@esi de forte activité terroriste, notamment
a travers les actions de groupes djihadistes indfpeistes tchétchenes. L'Indonésie et le Sri
Lanka sont aussi les lieux de nombreux événementwistes avec la forte activité du groupe
islamiste Jeemaal Islamiyah en Indonésie et celeTigres Libérateurs de I'Eelam Tamoul

visant I'indépendance d’une partie du Sri Lanka.irgriéraél connait des épisodes terroristes
répétés de 1990 a 2006 avec la confrontation uielemtre les forces israéliennes et

I’Organisation pour la libération de la Palesti@d_P).

Enfin, I'Afrique abrite, de 1990 a 2006, divers sqdes terroristes. L’Algérie souffre comme
la France des actions du GIA qui souhaite l'insdian d’un Etat Islamique en Algérie. La
Somalie, I'Egypte et le Nigeria sont aussi les Mialiactions de groupes islamistes. En
Egypte, les touristes sont principalement visés qes groupes. Au Nigeria, les autorités
doivent aussi faire face au Mouvement d’Emancipatiobelta du Nil, qui fait preuve d’'une

forte activite.

Nous observons que la deuxieme partie des anné¥s difisi que les années 2000 sont
marquées par des modifications dans la localisal&snévénements terroristes internationaux.
Les groupes terroristes opérant en Europe sontanguaces. La plupart arrétent d’ailleurs

progressivement leurs activités (autodissolutionadBAF en 1998, processus de paix pour
I'IRA dés 1994). Néanmoins, les années 2000 sontuégs en Europe par le développement
du terrorisme islamiste. Les attaques d’Istanbli2@®3, de Madrid en 2004, puis de Londres

en 2005 sont marquées du sceau d’Al-QXida

Parallelement aux modifications de la menace tstmen Europe dans les années 2000, le
continent Amérique connait quant a lui toujours gésodes de forte activité terroriste. Le
terrorisme colombien soutenu par les cartels ddrdgue s'immisce dans la guerre civile
colombienne et multiplie les actes violents. Le townt Asie assiste a I'émergence de
nouveaux groupes terroristes. En particulier, l&kig®an est le lieu d’actions violentes
orchestrées par les terroristes islamistes pakistain Afrique, le Nigeria reste notamment

un lieu de forte menace terroriste.

% || faut remarquer que cette organisation est fometgtalement différente des organisations terrariste
précédemment citées. Considérée par certains coomee véritable multinationale du terrorisme, cette
organisation fonctionnerait grace a des sous-g@upe@épendants « franchisés ». Cette situation aragn
méme certains spécialistes du renseignement adéoasiqu’Al-Qaida n’existe pas en tant que grogpotiste.
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Cette analyse succincte du terrorisme internatigu@dée par nos données témoigne de la
complexité et de I'hétérogénéité de ce phénomelom $es continents, les pays, mais aussi
les périodes étudiés. Les événements terroristesesent systématiquement dans un contexte
géopolitique particulier. La compréhension de cggnéments nécessite alors de s’interroger
sur ces contextes qui ont a la fois des racindsrigses, politiques et géographiques. Bien
sar, I'analyse succincte de nos données ne noumsepgras d’aller aussi loin. Notre objectif
était davantage de visualiser les foyers mondiautedorisme international et la variété de

ce phénomeéne a I'échelle du monde.

Compte tenu des flux aériens que nous étudiomsmu$ parait aussi intéressant de tenter de
préciser la menace terroriste internationale visslicitement les Etats-Unis. Nous nous
livrons donc par la suite a une analyse analogwtinde a apprécier la menace terroriste

internationale pesant sur les Etats-Unis.

D. Description du terrorisme international visantHBgats-Unis capturé par

AirNetTerror

Nous remarquons que sur I'ensemble des événenanbsigtes ayant lieu de 1990 a 2006,
prés d’un quart vise explicitement les Etats-Ghi®e plus 98% de ces événements sont
perpétrés hors du territoire national amérithibes Etats-Unis sont ainsi la premiére cible du
terrorisme international sur notre période d’étutiesont aussi la principale cible étrangeére
d’événements perpétrés dans le monde de 1990 a @0@ant spécifiqguement visés hors de

leur territoire.

% Sur les 4 350 événements terroristes répertoaé$TIERATE de 1990 & 2006 et utilisés dans AirNetdie
1 161 ont pour premiére nationalité de victimesH&ts-Unis.

% Sur les 1 161 événements terroristes visant lets£inis, seuls 24 ont eu lieu sur le sol amérieaine 1990
et 2006. Peu représentatifs du terrorisme intevnatiqui vise les Etats-Unis, ces événements camimeéins
marqué les esprits. Les explosions d’un immeuldér@# & Oklahoma City en 1995 et d’'une voiture @&gous
la tour 1 duworld Trade Centeen 1993, ainsi que les attentats du 11 septemiye &nt considérés comme
des attentats terroristes majeurs a I'encontrectegts-Unis.
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Nous représentons ci-aprés I'évolution comparée ndnbre d’événements terroristes

internationaux visant explicitement ou non les &tanis par continent de localisation.

B Nbre d'événements terroristes internationaux par localisation

B Nbre d'événements terroristes internationaux par origine

64.3

0g 0.18
ST Lo

Afrique Amérique Asie Europe Pacifique

Figure 9 : Evolution comparée du nombre total d’éveements terroristes internationaux
et du nombre d’événements terroristes internationax visant les Etats-Unis de 1990 a
2006 (d’apres l'auteur).

Bien que I'Europe soit le siege du plus grand n@mdattentats sur notre période d’étude,
ceux-ci ne sont généralement que trés faiblememhés vers les Etats-Unis en tant que cible.
En revanche, en moyenne, la moitié des événementwistes ayant lieu sur le continent
Ameérique cible les intéréts ou les ressortissantéraains. Ceci semble cohérent avec les
objectifs des groupes terroristes sud-ameéricainsar@e nous I'avons souligné, ces groupes
tentent pour la plupart de protéger le trafic degde. Or, les Etats-Unis se sont
progressivement immiscés dans ces conflits régioeaudtéclarant la guerre aux trafiquants.
lIs apparaissent donc comme une cible de premieix chour ces groupes terroristes

d’Amérique du Sud.

Le continent Asie est aussi le lieu d'événemenmttistes visant les Etats-Unis. Prés d’un

tiers de ces événements sont associés a dessrdénéticains. Au Pakistan, en patrticulier, les

Etats-Unis sont ciblés expressément par les actiensristes. Des groupes terroristes

islamistes visent ainsi les ressortissants améscéassassinats de six employés @il I’
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Companyen 1997) et leurs institutions (attaque du consamaéricain en 2003). L'Arabie
Saoudite abrite aussi des attaques terroristestviea Américains. L’attentat spectaculaire
des Tours de Khobar en 1996 ciblait ainsi explo#at le personnel de 'US Air Force (dix-

neuf Ameéricains tues).

Enfin, les événements terroristes ayant lieu swolginent Afrique sont pour un quart des
événements ciblant les Etats-Unis, & travers notmhifattaque d’ambassades américaines

(par exemple les attentats au Kenya et en Tanzani®98).

En nous intéressant plus particulierement aux pagslocalisation des plus nombreux
événements terroristes a I'encontre des Etats-{¢hisTableau 3 suivant), nous remarquons

que la Colombie tient la premiere place suivielparurquie, les Philippines et le Pakistan.

Année Continent Nbre Pays de départ

d’événements

terroristes a

I'encontre des

Etats-Unis

1996 Amérique 10 Colombie
1991 Amérique 12 Pérou
2003 Amérique 14 Colombie
1991 Europe 15 Grece
1990 Amérique 17 Chile
1991 Amérique 21 Chile
2003 Asie 24 Pakistan
1990 Asie 30 Philippines
1991 Europe 32 Turquie
1999 Amérique 88 Colombie

Tableau 3 : Les dix années caractérisées par lesuplforts pics d’activité terroriste visant
les Etats-Unis de 1990 & 2006 par continent et page localisation (d’aprés I'auteur).

Afin de préciser les pays les plus dangereux pesiEkats-Unis du point de vue de la menace
terroriste de 1990 a 2006, nous confrontons lesé@esm que nous avons collectées sur le

nombre d’événements terroristes annuels visanEtass-Unis par pays de localisation de
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I'action et par pays d’origirnd des terroristes. Nous reportons ci-aprés la fig@relécrivant

les dix pays les plus dangereux pour les Américaimsa période étudiée.
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B Nbre d'événements terroristes internationaux visant les Etats-Unis par origine

Figure 10 : Les dix pays les plus dangereux du pdide vue de la menace terroriste pour
les Etats-Unis de 1990 & 2006 (d’aprés I'auteur).

Nous retrouvons les pays précédemment cités airesiagGrece, Israél, le Pérou et I'Arabie
Saoudite. Nous remarquons que ces pays sont geéméral a la fois les lieux les plus
fréquents d’attentats a I'encontre des Etats-Uniss aussi les pays d’origine de ces attentats
les plus importants. D’apres nos données, nousnairse que la moitié des attentats sont
perpétrés par les terroristes sur leur propretoéei national. Ainsi, I'autre moitié des
attentats sont perpétrés par des terroristes susale étrangets Les deux variables que

nous avons utilisées se recoupent partiellement.

% L'origine des terroristes est déterminée par ltionalité la plus représentée dans le groupe tsteor
perpétuant I'action. Cette dénomination est lida éassification de la base de données ITERATESéé& pour
créer nos variableg Vs et N2 (cf. Chapitre VI).

=localisation i=origine
% Ces proportions valables pour les Etats-Unis seweent aussi lorsque I'on se penche sur I'enserdels
événements terroristes de 1990 a 2006. Sur le8 2@&hements répertoriés dans ITERATE (sur 4 3&Qx)
ou l'origine des terroristes est renseignée, 1@&6ine localisation identique a I'origine desaestes.
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Sur la période étudiée, la menace terroriste seddie venir principalement de pays présents
sur les continents Amérique et Asie. En Amérigas,ihterventions politiques historiques des
Etats-Unis ainsi que leur participation a la lutbatre le trafic de drogue sont responsables de
cette situation. En particulier, la Colombie s’av@n foyer du terrorisme international et du
terrorisme visant explicitement les Etats-Unis. &sie, les interventions politiques et les
présences militaires américaines sont a l'origirev&hements terroristes, notamment en
Israél et au Pakistan. Enfin, nous remarquons amyssiques autres pays isolés telles la
Turquie, la Gréce et I'’Arabie Saoudite. Leur présedans ce classement est généralement le
fait de l'activité de groupes terroristes anti-aitgins présents sur leur territoire. En Gréece
par exemple, le 17N, organisation anticapitalisteti-impérialiste et anti-américaine, est
directement responsable d’actions terroristesrictatre des Etats-Unis telles que le meurtre

d’un capitaine de 'US Navy (le 13 mars 1991).

A travers l'analyse des données d’AirNetTerror, fisemarquons que les Etats-Unis sont
frequemment ciblés par les actions terroristegniat@nales, et ce, particulierement sur les
continents Amérique et Asie. Néanmoins, nous olosergue cette activité terroriste dense a
I'encontre des Etats-Unis évolue sur notre péridééude. Si la Colombie reste dangereuse
du point de vue de la menace terroriste, d’autrags reviennent au premier plan des
événements du terrorisme international dans lesesn8800. En particulier, le Pakistan,

'Europe et I'lnde connaissent I'explosion du teisare islamiste. Si les événements
terroristes perpétrés dans ces pays ne ciblentapgsurs explicitement les Etats-Unis, ils

s’averent intrinsequement liés au combat que mermm® derniers a l'encontre de

I'organisation terroriste Al-Qaida considérée commesponsable des attentats du 11

septembre 2001.

Néanmoins, au-dela de ce combat américano-certe@écontre du terrorisme islamiste, les
Etats-Unis restent la premiére cible de toutesdi®ns terroristes confondues dans le monde.
Cet état de fait est d0 en grande partie a larstakel cette nation considérée autant du point de
vue économique que politigue comme une « supeuuiss». En effet, pour maintenir ce
rang et donc préserver ses zones d'influence etns@&®ts économiques et politiques, les

Etats-Unis sont souvent obligés de s'immiscer dessonflits régionaux et les politiques de
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certains pays. Ces comportements les exposent eflatnent aux actions terroristes
internationales, émanations violentes des comjétspolitiques de notre monde.

E. Les flux aériens internationaux dans le contextéeedwrisme

international d’aprés les données d’AirNetTerror

L’analyse des données contenues dans AirNetTewas ra permis de visualiser les flux
aériens que nous étudions. Nous avons remarquéniportance au sein du réseau mondial.
Ces flux utilisent en effet les principadmbs mondiaux et I'armature premiére du réseau

mondial du transport aérien.

Parallelement, nous avons appareillé aux informatsur ces flux aériens des données sur le
terrorisme international. Nous avons caractérisépleys de départ des vols aériens par des
variables représentatives du niveau de menaceitterde leur pays (a la fois en tant que lieu
d’événements terroristes, mais aussi en tant guedliorigine). Ces données nous ont permis
d’explorer de maniere succincte le contexte dwteme international caractérisant les pays
présents dans AirNetTerror de 1990 a 2006.

Nous tentons maintenant de confronter simplemestdenix objets de recherche que sont les
flux aériens et le terrorisme international. Noliservons que, mis a part les effets sur les
échanges aériens dus au 11 septembre’20aius n’observons pas d'impact direct visible du
terrorisme international sur les flux de voyageumestination des Etats-Unis (cf. Figure 5).
La relation que nous avons établie de maniére idng®rentre nos deux objets de recherche

apparait donc comme complexe.

En utilisant les informations que nous avons ctdles précédemment, nous mettons en

paralléle le niveau moyen annuel des flux aériedssiination des Etats-Unis par continent

7 Ces effets négatifs sur les flux de voyageursdeéfia été largement exploités par les économistésyarsi
ceux-ci ne s'entendent pas toujours sur les méiméses. Voir en particulier Ito et Lee (2003) qubntrent que
« September M resulted in both a transitory, negative demandc&hof more than 30% in addition to an
ongoing negative demand shift of approximately 7th&t cannot be explained by cyclical, seasonabtter
factors. Moreover, we estimate that this structwdaimand shock accounts for over 90% of the cumetkness
in domestic airline demand relative to its pre-Sepber 11 peak» (Ito et Lee 2003 : 22).
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de départ avec le nombre moyen annuel d’événerntemntsistes par continent de localisation
des événements terroristes. La figure 11 ci-apéssime notre analyse précédente par

continent.

Répartition par continent des flux aériens internationaux a
destination des Etats-Unis de 1990 & 2006

Afrique

Pacifique ¢ , Amérique

- Nbre de passagers
annuels moyen

Europe’ Asie

Répartition par continent des événements terroristes
internationaux de 1990 a 2006

Afrique

Pacifique . Amérique  —— Nbre d'événements
! o terroristes
internationaux
moyen
Europe’ ‘Asie

Figure 11 : Comparaison des continents de départ ddlux aériens aux pays de
localisation d’événements terroristes internationaw de 1990 a 2006 (d’aprés I'auteur et
a partir d’AirNetTerror).

Nous observons que les flux aériens les plus imaptst & destination des Etats-Unis
proviennent des continents qui abritent le plusvéh&ments terroristes. Ainsi, I'activité
terroriste ne semble pas étre globalement un faei échanges aériens. Au contraire, ce

parallele simple entre les deux phénomenes semioletren que c’est méme avec les
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continents les plus dangereux en termes de temerigue les flux aériens sont les plus
importants. Il faudrait bien sOr contrler d’autrésces a I'ceuvre, comme le niveau
economique des pays concernés et les contrainyssgples pesant sur la structure du réseau

aérien mondial, pour vérifier cette relation.

Néanmoins, cette analyse primaire nous paraitass@nte, car elle fait écho pour nous a un
résultat du travail de Mirza et Verdier (2008). Gegeurs remarquent, en s’intéressant plus
spécifiguement a I'impact du terrorisme internatiosar les échanges commerciaux, que
I'ouverture d’'un pays peut favoriser sa vulnéradiliis-a-vis du terrorisme. Ainsi, Mirza et
Verdier (2008) soulignent le caractere ambigu del@ion entre le terrorisme et les échanges
commerciaux bilatéraux. A l'effet négatif avéré aians terroristes entre deux partenaires,
ces auteurs énoncent un effet inverse, dont limpeste difficile a apprécier (Mirza et
Verdier 2008). En multipliant les échanges, Mirzaverdier (2008) remarquent que deux
pays peuvent faire baisser leur niveau de vigilang&-vis de la menace terroriste et donc se

retrouver plus vulnérables a ces actions (Mir2deztlier 2008).

En transposant ce résultat a notre problématigoes rpourrions supposer, de maniére
analogue, que l'importance des flux de voyageurnseeles Etats-Unis et les continents
Ameérique et Asie en particulier (ou la menace adantre des intéréts américains est la plus
forte) peut se traduire par une exposition accres dtéréts ameéricains et de leurs
ressortissants aux actions terroristes. Les cdnedricaines sont en effet davantage exposées
compte tenu de ces échanges. De plus, I'importdae®s échanges peut favoriser une baisse
de vigilance ou une diminution des barrieres detslpour les faciliter (Mirza et Verdier
2008Y%.

Nous tentons maintenant d’explorer un peu plusipéément les relations simples entre les
flux que nous étudions et le terrorisme internatioR@ur cela nous choisissons de nous
intéresser particulierement aux pays qui abritest dctivités terroristes internationales les
plus actives. Nous explorons ainsi I'évolution deg provenant de la Colombie, du Pakistan,

des Philippines et de I'Arabie Saoudite. Nous metten parallele ces flux aériens avec le

% Cette possibilité fait aussi écho aghoc des civilisations de Huntington (1993 : 22). De maniére générale,
c’est aussi ces échanges, ici de passagers, éfférertes cultures qui sont a I'origine de cosfliLa rencontre
avec l'autre peut étre en effet la source d’affeoment.

179



niveau de menace terroriste régnant dans ces paysau caractérisé par le nombre

d’événements terroristes perpétrés dans ces DN’S:I()calisation)- Les figures suivantes

décrivent ces courbes.
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Figure 12 : Comparaison du nombre de passagers aéris a destination des Etats-Unis
au nombre d’événements terroristes internationaux pur la Colombie de 1990 a 2006
(d’apres l'auteur et a partir d’AirNetTerror).
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Figure 13 : Comparaison du nombre de passagers aéris a destination des Etats-Unis
au nombre d’événements terroristes internationaux pur le Pakistan de 1990 a 2006
(d’apres l'auteur et a partir d’AirNetTerror).
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Figure 14 : Comparaison du nombre de passagers aéris a destination des Etats-Unis
au nombre d’événements terroristes internationaux pur I’Arabie Saoudite de 1990 a
2006 (d’apres l'auteur et a partir d’AirNetTerror).
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Figure 15 : Comparaison du nombre de passagers aéris a destination des Etats-Unis
au nombre d’événements terroristes internationaux pur les Philippines de 1990 a 2006
(d’aprées l'auteur et a partir d’AirNetTerror).

La comparaison de ces quatre pays nous permetngdéater qu’il 'y a pas de relation simple
entre le nombre de passagers a destination des-Ui@ et le nombre d’événements
terroristes. Nous n’observons pas de baisse notivis les flux aériens suite a des niveaux
élevés d’activité terroriste (traduite par le nombiévénements annuels). Nous remarquons
uniguement, pour I’Arabie Saoudite, qu’'une forté\aie terroriste est associée a des baisses
importantes du nombre de voyageurs de 2002 a 208&nmoins, il nous faudrait réaliser une
analyse plus poussée et prendre en compte le ¢ergérpolitiqugpostll septembre 2001
pour vérifier 'existence d’une relation causalérertes deux objets.

Il nous semble que cette derniere figure illustes limites de notre analyse factuelle
d’AirNetTerror. Ce type d’analyse ne semble pas &tméme de nous aider a appréhender de
maniére approfondie I'existence et la nature dasslientre les flux aériens et les événements
terroristes internationaux. Cette analyse nous serabl effet trop superficielle pour nous

permettre d’explorer les liens complexes que nawygp@sons entre nos deux objets de
recherche.
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Nous remarquons aussi nos propres difficultésentar cette analyse. Le nombre et la variété

de nos données sont pour nous, ici, des freirsvaricée de notre recherche. Nous constatons
gue si l'analyse factuelle nous est apparue ingé@rge lors de I'étude de nos données sur nos
flux aériens et sur le terrorisme internationaliee@nalyse nous semble incapable de nous

permettre de confronter ces données entre elles.

Néanmoins, nous remarquons que I'ensemble de yaadhctuelle décrite dans ce chapitre
nous est utile dans notre travail. Celle-ci noyseemis de visualiser de maniere simple les
flux que nous étudions. Nous avons alors pu vériger importance au sein du réseau
mondial de transport aérien. Parallelement, I'asmlglu terrorisme international nous a
renseignés sur les niveaux de menace terrorisenpsar notre période d’étude. Nous avons
observé I'évolution géographique et temporelle ddecmenace ainsi que ses principaux
foyers. Nous avons été marqués par la multiplieitéa complexité des conflits terroristes

ayant lieu a travers le monde.

Enfin, 'analyse factuelle de nos données a cogspour nous l'importance des contextes
géographiques et géopolitiques dans notre recheidbes remarquons, en effet, que ces
contextes pésent non seulement sur les flux aégaesnous étudions, mais aussi sur les
conflits terroristes internationaux. Les flux queus étudions sont par exemple fagonnés par
la structure du réseau aérien mondial. Or, cellesati héritiere d’évolutions historiques,
techniques et économiques de l'aviation civile iague des développements passés et actuels
des pays qui composent le réseau aérien mondiadllé&ement, les événements terroristes
internationaux ont des racines complexes qui siena travers I'histoire des pays, leurs
conflits actuels, et les évolutions politiquesadigieuses des territoires qui les abritent.

Ainsi, nos deux objets de recherche nous appardipsgticulierement sensibles a I'ensemble
de ces variables d’environnement. Cette caradtfuisstfondamentale explique la difficulté
que nous avons a visualiser une relation factusgitgole entre ces objets. Il nous apparait
alors primordial de tenter de contréler I'influende ces variables d’environnement sur nos
objets de recherche si nous souhaitons pouvoiréaepder la nature des liens entre ces flux
aériens et le terrorisme international.
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Notre modele économétrique nous semble alors paéiement adapté a notre problématique
de recherche. L'utilisation de ce modéle devraiinaider a contrdler de maniere simple les
forces en présence et nous permettre d’avancer lgamdoration des liens complexes que
nous étudions. Au vu de notre analyse factuellegils faudra néanmoins garder a I'esprit la
complexité et la multiplicitt des phénoménes rapie nous étudions lors de I'analyse

économétrique des données.
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Chapitre VIII : L'impact de la menace terroriste in ternationale et

des mesures de sdreté sur les flux de voyageurs iaés

Dans ce huitiéeme chapitre, nous appliquons notréaheceéconométrique spécifié aux données
d’AirNetTerror. Nous tentons de séparer I'impactldemenace terroriste internationale de
celui des mesures de slreté sur les flux de passagdens que nous étudions. Nous nous

interrogeons sur la signification de nos résuli@tsi que sur leurs limites.

A. L'impact du terrorisme international sur les flux @oyageurs aériens :

applications économétriques

Nous avons présenté, dans le chapitre VI, le magteldtaire spécifié que nous utilisons dans
le cadre de notre recherche. Nous considéronsdtémqugénéralisée suivante des flux aériens

sur l'itinéraire(i, d, a)gue nous étudions :

|(Trave) =ail (pofi?) +2,l (POR o) + 5! (GDPeap,) +a,l (Distyga) s

+a5M i,d,at + aBSi,d,a,t + fi + fa + 1:d + ft +ui,d,a,t

Ou M qatest le niveau de menace terroriste de I'itinéréicga) aveci le pays de la
ville de départl eta la ville d’arrivée aux Etats-Unis.
et Sqaest le niveau de sdreté de l'itinérairgl @) aveci le pays de la ville de départ

d eta la ville d’arrivée aux Etats-Unis.

Dans nos hypothéses théoriques, nous avons souldigriiens entre le niveam de menace
terroriste et le niveas de slreté d’une maille du réseau de transporemméniondial (qu'il
s’agisse d’'un aéroport, d’'une ville ou d’'un pays,donc entre les niveaud et S d’un
itinéraire Nous faisons aussi écho au travail de Mirza et Mer(2006) sur la difficulté de
séparera priori le niveau de menace terroriste du niveau de sdietépays étudiés. Ainsi,

compte tenu de leurs liens de corrélation, noudistenguerons pas idfl de S.
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Afin de réaliser nos applications économétriqueaisnchoisissons de rempladdret S par

une variable globaleTERROR,destinée a capturer I'ensemble de I'impact duotesme
international sur les flux aériens que nous étugliclest-a-dire a la fois 'impact du niveau de
la menace terroriste, mais aussi celui du niveauntkesures de sOreté. Notre équation devient
donc :

|(Trav's,.) =a) (po?) +a,l (Pop,,) + ;| (GDPcap,) +a,l(Dist, ., )

(2)
+a;,TERROR, . + i +f +f +f +u

id,at

Nous décidons d'approcher la variablEERROR par les variables Ni:|oca|isation,

N USA N USA o . _
i=origine , i=localisation ; i=origine , que nous avons créées a partir I'ITERATE. Ces

N

variables nous semblent étre & méme de captuffat itk terrorisme international sur les flux
de passagers aériens que nous étudions. Ellesspondent aux nombres annuels des
événements terroristes ayant pour localisationrmine les pays de départ de nos vols. Nous
distinguons aussi les événements terroristes visglicitement les Etats-Unis de I'ensemble

des événements perpétrés dans cespays

Nous rappelons ci-dessous la définition de nosabéas :

- Ni:|oca|isation : le nombre total annuel d’événements terroriaiemt pour lieu (ou

localisation) le paysde dépatrt ;

- Ni:origine: le nombre total annuel d’événements terroristggrmaires du pays de
départ ;

USA
- Ni:localisation : le nombre total annuel d’événements terrorisyasiapour lieu (ou

localisation) le paysde départ et visant uniquement les Etats-Unis ;

% Nous rappelons que la localisation et I'originardévénement terroriste sont déterminées respawivepar
le lieu de I'action terroriste et la premiére natibité des terroristes reportés dans ITERATE. LiagsEUnis sont
considérés comme la cible des événements ter®ristequ’ils correspondent a la premiére natioéaties
victimes reportée dans ITERATE.
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USA
|\Ii:origine: le nombre total annuel d’événements terroristegraires du pays de

départ visant les Etats-Unis

Nous réalisons les tests de modélisation au mogeced variables sur I'ensemble de notre
base de données, soit sur I'ensemble des volstiatésn des Etats-Unis de 1990 & 2006.
Nous ne distinguons pas ici les vols directs dds awec escale et nous considérons en
premiére approximation que seuls les points de rtigpad’arrivée des vols influencent les

niveauxM; 4 o t€1S 4 a.tdes itinéraires que nous étudions.

Nous appliguons donc a I'ensemble de nos donnéssikgtion simplifiée suivante :

H
H, et s,

e
-

LE

g
—

ou H et H, sont les points de départ et d’'arrivée du volMiy les niveaux de menace
terroriste et de slreté pesant sur cet itinérhioels considérons ici gud etSd’un itinéraire
vont étre déterminés par les caractéristiques dgs abritant le vol étudié (cf. Chapitre VI.

o n ableN N N USA
D.). Ainsi, nous utilisons les variable$V|=|ocalisation , i=origine , i=localisation €t

USA
i=origine , qui caractérisent les pays de localisation etigitoe des événements terroristes

ainsi que les actions terroristes internationalsanti explicitement les Etats-Unis. Nous avons
donc des informations relatives au terrorisme im@Bonal pour nos pays de départ (les 154

pays de notre base de données) et notre paysvdaiiies Etats-Unis).

Au moyen du modéle économétrique spécifie, nousorissla situation étudiée pour

I'ensemble de la base de données AirNetTerrorl'lRemoduction d’effets fixes pour les pays

de départ des vols ainsi que pour les années @gnalis tentons de contréler de maniere

simple les influences multiples et variables de ca@®ctéristiques sur les flux de passagers
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aériens. Nous remarquons que la forme logarithmidae notre modéle nous permet

d’interpréter les coefficients en termes d’élagti¢iWonnacott et Wonnacott 1995).

Compte tenu de la littérature existante (Ito et 283 ; Becker et Rubinstein 2004 ;
Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras 2006 ; Mirza ardier 2006), nous nous attendons a
vérifier un impact négatif des nombres d’attensatsles flux de passagers aériens. Les quatre
variables approchées d&RROR en soulignant I'importance de la localisation,l'deigine

et du type de cible des événements terroristesamen nous permettre de préciser quels sont
les événements terroristes les plus pénalisants |@ouransport aérien, c'est-a-dire les
événements pour lesquels I'effet combiné de la meeterroriste et des mesures de sdreté est

le plus défavorable.

Nous reportons dans le tableau suivant les résudtates premiers tests réalisés au moyen de
I'équation généralisée (2), en remplacant successne la variableTERROR par ses

variables approchées. La variable expliquée lpass soit log(TraVs,,). Les variables
explicatives  sont Ipopdepartcity (log(pop,,)), Ipoparrivalcity (log(pog?)), Idist
(log(Dist, 4,)), lgdpcapdepartcountry (log(GDPcap,)) et une variable approchée de

N N USA N USA
TERROR, ,; parmi ! ¥j=|ocalisation, ' Vi=origine, ' “i=localisation €t ' “i=origine .
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COo C1 C2 C3 C4

VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** (0.189*** (0.189*** (0.189**  (0.189***
[0.0699] [0.0700] [0.0700] [0.0699] [0.0699]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.280*** 0.280*** 0.280***  0.280***
[0.0409] [0.0409] [0.0409] [0.0409] [0.0409]
Idist -0.605*** -0.606*** -0.605*** -0.605*** -0.605***
[0.128] [0.128] [0.128] [0.128] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0408 -0.0373 -0.0380 -M040 -0.0399
[0.0889] [0.0881] [0.0889] [0.0885] [0.0886]
N -0.00187
i =localisation
[0.00127]
-0.00162
I\Ii:origine
[0.00101]
N USA -0.00347**
i =localisation
[0.00148]
N USA -0.00404**
I=0rigine
[0.00161]
Constante 2.658* 2.619* 2.635* 2.660* 2.654*
[1.580] [1.578] [1.583] [1.577] [1.580]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui oui
Observations 455577 455577 455577 455577 455577
R’ Ajusté 0.166 0.166 0.166 0.166 0.166

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 4 : Régressions log-linéaires du nombre dagsagers annuels a destination des
Etats-Unis au départ de 154 pays de 1990 a 20064dplés I'auteur) .

Notre premiére régression CO réalisée sans varagipeochée d@ERRORNouUs permet de
vérifier la performance du modéle gravitaire. Noaimarquons que les populations des villes
de départ et d’arrivée favorisent de maniéere lieles flux aériens alors que la distance entre

ces villes défavorise ces flux. Ceci est cohérgrt dexpression du modele gravitaire et la
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littérature (Grosche, Rothlauf et Heinzl 2007 ; Miret Verdier 2006). Seul le PIB par téte

(GDP per capitajes pays de départ n’est pas statistiquemenfisigfifidans notre modéle.

L’introduction des variables approchéesTdeRRORn0ous permet de vérifier la cohérence de
notre modele appliqué a la problématique du tesmoei Nous remarquons des élasticités
négatives sur les quatre variables testées. Alaffiget combiné deM et deS capturé par les
variables approchées deEERRORest globalement négatif. Ceci est en accord awec n
prévisions qui considerent que les événements igeervont faire baisser l'utilité attendue
du voyageur pour son itinéraire aérien. L'ensendae événements terroristes internationaux
semble défavoriser de maniére générale les fluierséa destination des Etats-Unis sur la

période d’étude.

Nous remarquons que I'étude des événements tee®ngsant les Etats-Unis semble plus
pertinente que celle de I'ensemble des événemantsristes mondiaux lorsque I'on
questionne l'impact du terrorisme international kg flux que nous étudions. Ainsi, nous
obtenons des coefficients significatifs pour lesle® variables caractérisant les événements

; USA USA
terroristes visant les Etats-UnisNi:|oca|isation et "Vi=origine). L'effet néegatif de ces

USA
variables est légerement supérieur pour la Varialble:origine qui caractérise le nombre

d’événements terroristes internationaux par origies terroristes. Ainsi dans ce cas, la
réalisation additionnelle d’'un événement terrorigigant les Etats-Unis par des terroristes

originaires du pays de départ du vol entraine @iesb de 0,4% du nombre de passagers.

Les effets de la menace terroriste et des mesureslceté N1 et § d'un itinéraire a
destination des Etats-Unis sont donc plus impostgoand les événements terroristes visent
explicitement les intéréts ou les ressortissantdrizmains. Ceci semble tout a fait logique. En
effet, la menace terroriste peut étre ressentienm@isupeérieure par les passagers aeériens. De
la méme maniere, il est vraisemblable que les reesule slreté américaines soient
relativement renforcées face a des menaces spésfipice type. Néanmoins, dans le cadre
de la situation de s(reté interdépendante qui t&ise le réseau de transport aérien, ce type
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de résultat semble soutenir des traitements diftéés de la sOreté selon le type de menace,

ce qui est théoriguement contraire a la réalisatmtfioptimum de slreté sur le réseau.

La significativité des variables caractérisant édegénements terroristes visant les Etats-Unis
par origine illustre & notre sens la performance Heats-Unis dans I'appréhension du
terrorisme international. En étant a la fois lanpipale cible des attentats terroristes dans le
monde (cf. Chapitre VII. D.) et un état de poingnsl I'utilisation des mesures de sareté (cf.
Chapitre VI. B.), les Etats-Unis, a travers le com@ment de leurs voyageurs et des acteurs
de la sdreté, semblent capables d'analyser finenieat événements du terrorisme
international et de réagir en conséquence spécifigne aux événements qui les touchent.
Nous faisons ici I'hypothese que l'origine de I'éegnent terroriste est une donnée qui
intéresse principalement les acteurs de la sOtetdtats-Unis. Il nous semble vraisemblable
qgue le voyageur sera quant a lui plus sensiblel@chlisation de I'événement terroriste qu’a

son origine.

Nous pouvons tenter de préciser 'importance sppmfdes événements terroristes visant les
Etats-Unis comparée a I'ensemble des événememtsisées internationaux sur les flux de

horsUSA
passagers aériens que nous étudions. Pour celacrénrs les Variab|eNi:|ocalisation et

N_hors_USA

i=origine définies par les relations suivantes

N horsUSA N N USA
i =localisation = i=localisation - i=localisation
horsUSA USA
I\lizorigine = I\Ii:origine - |\|i:origine

Ces variables nous permettent d’'inclure dans laen@gression I'impact des événements

. . , \JUSA USA .
terroristes visant les Etats-UmNi:mcansation et 'Vi=origine) et 'impact des événements
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. , _[\] horsUSA N horsUSA
ne visant par les Etats-UnlsNi =localisation €t or|g|ne) . Nous reportons dans le

tableau 5 les résultats de ces régressions.

Compte tenu de la situation de sureté interdépdadar régit le réseau de transport aérien,
les deux types de variables testées devraient amampact négatif sur les flux de passagers
aériens. Nos résultats précédents semblaient indigg@moins un impact combiné plus fort
deSet deM lorsque les événements terroristes visent expii@nt les intéréts américains. La
régression suivante devrait nous permettre dei@eliéxistence de cet impact spécifique des

événements terroristes visant les Etats-Unis.

100 . horsUSA N horsUSA
En effet, les variablesN; - |ocajisation €t ! Vi=origine utilisées précédemment, répertorient I'ensembée de

événements terroristes par année (quelle quessaible de ces événements excepté les Etats-@hisir pays
de localisation ou d’origine de ces événements.
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C1 Cc2
VARIABLES Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** 0.189***
[0.0700] [0.0700]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.280***
[0.0409] [0.0409]
Idist -0.605*** -0.605***
[0.128] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0376 -0.0388
[0.0880] [0.0889]
N horsUSA -0.00170
i =localisation
[0.00132]
N USA -0.00326**
i=localisation
[0.00143]
N horsUSA -0.000737
i =origine
[0.000875]
N USA -0.00393**
i=origine
[0.00157]
Effets fixes par pays de départ  oui oui
Effets fixes par année oui oui
Constante 2.624* 2.644*
[1.577] [1.584]
Observations 455577 455577
R’ Ajusté 0.166 0.166

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 5 : Influence des nombres d’événements tanmistes internationaux par cible
(Etats-Unis ou reste du monde) dans les régressiolag)-linéaires du nombre de
passagers annuels a destination des Etats-Unis aépdirt de 154 pays de 1990 a 2006
(d’aprés l'auteur).

A nouveau, seuls les coefficients des variablestant les événements terroristes perpétrés a

I'encontre des Etats-Unis sont significatifs au ilsdixé. Nous retrouvons une légére

supériorité du coefficient de la variablcl\I

USA

i=origine comparé a celui de la variable
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USA
i=localisation traduisant le nombre d’ événements terroristes elanayant lieu dans le

pays de départ du vol étudié. Ces résultats canforiotre vision selon laquelle les Etats-

Unis ont une réponse ciblée au terrorisme qui iles spécifiguement.

USA
De plus, la supériorité du coefficient de la vardalhli:origine comparé a celui de la variable

USA
i=localisation pourrait méme indiquer la bilatéralité des mesutessireté américaines

(par opposition a des mesures multilatérales,-a'este identiques pour tous les pays). Les
acteurs de la sOreté américaine seraient en dfiet gensibles a l'origine des événements
terroristes qu’a leur pays de localisation. Les xdeésultats reportés dans les tableaux
précédents traduisent cette situation et sembldostrer une réponse spécifique

supplémentaire des Américains a l'origine des testes en comparaison de la localisation de

I'’événement terroriste.

Comme précédemment, nous faisons ici I'hypothesel'quigine de I'événement terroriste
est une donnée qui intéresse principalement lesiacte la sireté aux Etats-Unis. Il nous
semble vraisemblable que le voyageur sera quani plus sensible a la localisation de
I'événement terroriste qu’a son origine. En effates terroristes pakistanais s’attaquent a des
biens américains en Inde par exemple (attentaBodeay en 2008), les Etats-Unis devraient
cibler davantage dans leurs mesures de sireté enace émanant du Pakistan plutét que de
I'Inde. Parallélement, le voyageur devrait conséddst menace terroriste comme plus forte en
Inde ou ont eu lieu les attentats qu’au PakistansiAune élasticité négative du nombre de
passagers a destination des Etats-Unis au nombBreériéments par origine des terroristes

semble indiquer I'effet de mesures de sU8#&&crues a I'encontre de ces pays d’origine.

Néanmoins, ce premier résultat sur la bilatéral@é mesures de slreté américaines mérite

d’étre vérifié et étoffé. Nous ne distinguons pad’effet de la menace terroristd de celui

des mesures de slUre®d’un itinéraire. Nous remarquons simplement queidine des

terroristes semble défavoriser les flux aérienseatidation des Etats-Unis de maniére

légerement plus importante que la localisation éesnements terroristes. Notre intuition

nous amene a penser que c’est davantage un eHemdsures de slre(a travers par
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exemple la baisse de délivrances de visas) que naptns, mais cela mérite d'étre
approfondi. Dans tous les cas, la seule signifiitétet 'importance de I'élasticité du nombre
de passagers a destination des Etats-Unis a heriges terroristes nous semble une donnée

rendant compte de l'effet possible des mesuresictés

Enfin, en regardant de plus preés les effets fixag pos années d’étude, nous remarquons que
la baisse des flux aériefts entre 2001 et 2003 est capturée par ces effets.fikious
observons que les effets fixes calculés a partitatée 1990 baissent pour I'année 2001 et
ne retrouvent leur niveau de 2000 qu’en 2004. @sticohérent avec I'analyse factuelle de
nos données ainsi qu'avec la littérature sur letqiifo et Lee 2003 ; Mirza et Verdier 2006).
Nous joignons ci apres I'ensemble des résultatsldaséres régressions menees (cf. Tableau

6) pour illustrer I'évolution des effets fixes liada période temporelle d’étude.

191 Nous nous intéressons ici & la baisse des flugmentre 2001 et 2003, remarquée dans notreipliscrde
nos données (cf. Chapitre VII) et explorée danitéaature (Ito et Lee 2003 ; Mirza et Verdier B)0
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C1 C2
VARIABLES Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** 0.189***
[0.0700] [0.0700]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.280***
[0.0409] [0.0409]
Idist -0.605*** -0.605***
[0.128] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0376 -0.0388
[0.0880] [0.0889]
N horsUSA -0.00170
i =localisation
[0.00132]
N USA -0.00326**
i=localisation
[0.00143]
N horsUSA -0.000737
I=origine
[0.000875]
N USA -0.00393**
i =origine
[0.00157]
_Ideparture_2 2.099*** 2.076***
[0.233] [0.231]
_Ideparture_3 2.032*** 2.019***
[0.272] [0.271]
_ldeparture_4 2.695*** 2.686***
[0.471] [0.469]
_ldeparture_5 1.510%** 1.503***
[0.310] [0.310]
_ldeparture_6 2.591*** 2.581***
[0.450] [0.450]
_Ideparture_7 2.159*** 2.152***
[0.354] [0.354]
_ldeparture_8 2.927*** 2.922***
[0.435] [0.437]
_Ideparture_9 2.843*** 2.836***
[0.444] [0.445]
_Ideparture_10 1.396*** 1.389***
[0.429] [0.428]
_Ideparture_11 0.773*** 0.766***
[0.276] [0.278]
_ldeparture_12 2.222%** 2.209***
[0.265] [0.263]
_ldeparture_13 1.966*** 1.959***
[0.315] [0.314]
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_ldeparture_14
_Ideparture_15
_ldeparture_16
_ldeparture_17
_ldeparture_18
_ldeparture_19
_ldeparture_20
_ldeparture_21
_ldeparture_22
_ldeparture_23
_ldeparture_24
_ldeparture_25
_ldeparture_26
_ldeparture_27
_ldeparture_28
_ldeparture_29
_Ideparture_30
_ldeparture_31
_ldeparture_32
_ldeparture_33
_ldeparture_34
_ldeparture_35
_ldeparture_36
_ldeparture_37

_ldeparture_38

2.785%**
[0.425]
1.493%+*
[0.260]
1,135+
[0.114]
1,748+
[0.568]
2.770%*
[0.266]
1.939%+*
[0.392]
2.207%*
[0.602]
0.795**
[0.324]
2.350%**
[0.173]
2.645%+*
[0.276]
0.901
[0.557]
1.171%%
[0.139]
1,871+
[0.390]
2,417+
[0.391]
1,802+
[0.351]
0.681**
[0.322]
1,951 %+
[0.187]
2.464%*
[0.301]
1.643%*+
[0.330]
1.878%*+
[0.211]
1.049%*
[0.203]
0.268
[0.532]
0.812%+
[0.286]
2.580%+*
[0.307]
~1.946%*

2.777%*
[0.426]
1.485%+*
[0.259]
1,121 %%
[0.112]
1.744%%
[0.568]
2.760%*
[0.265]
1.930%**
[0.392]
2.201%
[0.600]
0.788**
[0.325]
2.352%#*
[0.172]
2,632+
[0.275]
0.893
[0.556]
1,161+
[0.139]
1.865%+*
[0.389]
2.404%
[0.390]
1,791 %%
[0.350]
0.674**
[0.322]
1,941 %%
[0.188]
2.450%
[0.302]
1.634**+
[0.328]
1.870%
[0.210]
1.044%%
[0.204]
0.258
[0.530]
0.801%+*
[0.289]
2 573k
[0.307]
-1.950%*
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_ldeparture_39
_ldeparture_40
_ldeparture_41
_ldeparture_42
_ldeparture_43
_ldeparture_44
_ldeparture_45
_ldeparture_46
_ldeparture_47
_ldeparture_48
_ldeparture_49
_ldeparture_50
_ldeparture_51
_ldeparture_52
_ldeparture_53
_ldeparture_54
_ldeparture_55
_ldeparture_56
_ldeparture_57
_ldeparture_58
_ldeparture_59
_ldeparture_60
_Ideparture_61

_ldeparture_62

[0.289]
3.933%
[0.410]
2.007*+*
[0.429]
1.465%*
[0.353]
1.721%*
[0.307]
1.868%*
[0.284]
1.736%*
[0.286]
0.387
[0.252]
3.370%*
[0.167]
2.985%
[0.281]
3,249+
[0.141]
3.341 %+
[0.406]
3.284%+
[0.458]
3.192%+
[0.274]
2,280
[0.179]
0.348
[0.541]
3,427+
[0.424]
2.090%
[0.198]
2.614%
[0.354]
1.345%
[0.322]
1.924%**
[0.236]
1.564%**
[0.375]
1.329%**
[0.297]
2,581
[0.130]
2.107%
[0.238]

[0.289]
3.928%*
[0.412]
1.996%*
[0.427]
1.455%
[0.351]
1.711%
[0.306]
1.850%
[0.282]
1.726%*
[0.284]
0.377
[0.253]
3.357%%*
[0.169]
2.970%
[0.281]
3,241+
[0.141]
3.336%*
[0.408]
3.273%%*
[0.458]
3.186%*
[0.276]
2 275
[0.180]
0.333
[0.541]
3.393%*
[0.421]
2,077
[0.196]
2,603+
[0.355]
1.340%
[0.324]
1.916%
[0.236]
1.557%
[0.374]
1.314%
[0.294]
2 567
[0.129]
2.096%+*
[0.238]
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_ldeparture_63
_ldeparture_64
_ldeparture_65
_ldeparture_66
_ldeparture_67
_ldeparture_68
_ldeparture_69
_ldeparture_70
_Ideparture_71
_ldeparture_72
_ldeparture_73
_ldeparture_74
_ldeparture_75
_ldeparture_76
_ldeparture_77
_ldeparture_78
_ldeparture_79
_Ideparture_80
_ldeparture_81
_ldeparture_82
_ldeparture_83
_ldeparture_84
_ldeparture_85
_ldeparture_86

_ldeparture_87

1.730%*
[0.344]
0.956%+
[0.278]
3.136%+
[0.519]
2.207%
[0.310]
3.420%+
[0.383]
1.822%**
[0.289]
2,206+
[0.175]
3.343%+
[0.330]
2,151
[0.319]
3,057+
[0.435]
2.046%
[0.274]
3.442%%
[0.562]
1.055%**
[0.176]
1.668%**
[0.140]
1.179%
[0.303]
2.764%
[0.282]
1.066%**
[0.242]
1,132+
[0.261]
0.177
[0.241]
-2.202%¥*
[0.266]
-0.169*
[0.101]
1.431%
[0.389]
2.817%
[0.192]
2.640%
[0.215]
-2, 782%**

1.719%
[0.343]
0.947*
[0.277]
3.129%*
[0.520]
2.200%+
[0.310]
3.422%%
[0.385]
1.808***
[0.287]
2.285%
[0.174]
3.336%*
[0.332]
2.139%k
[0.321]
3,047
[0.435]
2.038%
[0.273]
3,436+
[0.563]
1.044%
[0.175]
1.659%
[0.139]
1.168%
[0.304]
2,756+
[0.285]
1,052+
[0.242]
1.118%
[0.261]
0.168
[0.240]
-2.230%*
[0.265]
-0.188*
[0.101]
1,424+
[0.392]
2.803*
[0.190]
2,627+
[0.218]
-2.797**
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_ldeparture_88
_ldeparture_89
_ldeparture_90
_ldeparture_91
_ldeparture_92
_ldeparture_93
_ldeparture_94
_ldeparture_95
_ldeparture_96
_ldeparture_97
_ldeparture_98
_ldeparture_99
_ldeparture_100
_ldeparture_101
_ldeparture_102
_ldeparture_103
_ldeparture_104
_ldeparture_105
_ldeparture_106
_ldeparture_107
_ldeparture_108
_ldeparture_109
_ldeparture_110

_ldeparture_111

[0.178]
3.089%
[0.275]
-1.036%**
[0.0980]
1.204%**
[0.282]
1.801%+
[0.216]
1.585%**
[0.378]
0.960%*
[0.258]
1.336%*
[0.350]
1.705%*
[0.265]
1.965%*
[0.379]
2.130%
[0.250]
0.946%+
[0.226]
2,832k
[0.412]
1.932%
[0.349]
1.965%**
[0.316]
3.119%+*
[0.370]
1.397%
[0.328]
1.860%*
[0.245]
-1.234*
[0.532]
3.349%+
[0.454]
-0.0337
[0.250]
2.154%
[0.224]
3.695%+
[0.364]
1.751%
[0.301]
0.470%+
[0.127]

[0.177]
3.079%*
[0.276]
-1.038%*
[0.0979]
1.197*
[0.283]
1.791%
[0.216]
1.580%
[0.378]
0.955%*
[0.258]
1.327%
[0.349]
1.696%*
[0.264]
1,951 %%
[0.378]
2,121+
[0.248]
0.939%*
[0.226]
2.825%*
[0.413]
1.926%*
[0.348]
1.956%*
[0.318]
3.114%+
[0.371]
1.386%*
[0.327]
1.850%
[0.244]
-1.246**
[0.531]
3.344%+
[0.455]
-0.0408
[0.253]
2.139%k
[0.222]
3.684%+
[0.362]
1.741%
[0.299]
0.465*+*
[0.127]
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_ldeparture_112
_ldeparture_113
_ldeparture_114
_ldeparture_115
_ldeparture_116
_ldeparture_117
_ldeparture_118
_ldeparture_119
_Ideparture_120
_ldeparture_121
_ldeparture_122
_ldeparture_123
_ldeparture_124
_ldeparture_125
_ldeparture_126
_ldeparture_127
_ldeparture_128
_ldeparture_129
_ldeparture_130
_ldeparture_131
_ldeparture_132
_ldeparture_133
_ldeparture_134
_ldeparture_135

_ldeparture_136

2.156%**
[0.194]
2.025%**
[0.383]
2.601%**
[0.369]
2.548%*
[0.291]
2.586%**
[0.306]
0.228
[0.335]
3.725%*
[0.298]
1.218%%
[0.194]
1.262%+*
[0.319]
1.582%+*
[0.330]
1.803%+*
[0.200]
1.649%+*
[0.177]
3.063***
[0.243]
2.710%*
[0.486]
0.727%*
[0.187]
1.543%%*
[0.234]
2.163%*
[0.184]
2.980%**
[0.499]
2.740%+
[0.433]
1.335%%*
[0.325]
1.436%
[0.276]
1,392+
[0.361]
2.734%
[0.199]
3.276%+
[0.447]
3.456%+

2.147%*
[0.193]
2.011%
[0.381]
2. 585%
[0.368]
2.540%*
[0.291]
2.580%**
[0.307]
0.222
[0.337]
3.716%
[0.298]
1.210%%
[0.193]
1.246%+
[0.317]
1,575+
[0.331]
1.792%%*
[0.198]
1.643%+
[0.177]
3.054%**
[0.245]
2.704%%*
[0.488]
0.723%*
[0.188]
1.530%+*
[0.234]
2.114%%
[0.179]
2.972%**
[0.499]
2.732%k
[0.434]
1,327+
[0.323]
1.428%+
[0.275]
1.380%**
[0.360]
2.726%
[0.199]
3.270%+
[0.448]
3.449%+
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_ldeparture_137
_Ildeparture_138
_ldeparture_139
_ldeparture_140
_ldeparture_141
_ldeparture_142
_ldeparture_143
_ldeparture_144
_ldeparture_145
_ldeparture_146
_ldeparture_147
_ldeparture_148
_ldeparture_149
_ldeparture_150
_ldeparture_151
_ldeparture_152
_ldeparture_153
_ldeparture_154
_lyear_1991

_lyear_1992

_lyear_1993

_lyear_1994

_lyear_1995

_lyear_1996

[0.410]
1.156%
[0.149]
3.188%
[0.450]
2.399%
[0.210]
1.860%
[0.339]
1.968%**
[0.187]
2.109%+
[0.237]
1.201 %
[0.200]
2,403+
[0.407]
1.485%
[0.330]
1.973%
[0.225]
0.923**
[0.400]
3.311%+
[0.500]
0.846%+
[0.317]
1.736%
[0.185]
1.819%
[0.387]
1.287%
[0.306]
2.21 1%+
[0.312]
1.810%
[0.117]
0.0550*
[0.0290]
0.0130
[0.0752]
0.0883
[0.0878]
0.137
[0.0919]
0.229*
[0.107]
0.300%+
[0.112]

[0.412]
1,151 %
[0.149]
3.181%+
[0.451]
2,381+
[0.212]
1.848%
[0.338]
1.950%*
[0.186]
2.102%
[0.236]
1.189%
[0.202]
2,387
[0.406]
1,478
[0.330]
1.962%%*
[0.223]
0.916**
[0.401]
3.280%*
[0.505]
0.838%*
[0.317]
1.724%+
[0.183]
1.807**
[0.385]
1.27 4%+
[0.305]
2,201
[0.311]
1.801%*
[0.115]
0.0425
[0.0287]
0.00903
[0.0743]
0.0781
[0.0858]
0.137
[0.0924]
0.229%
[0.107]
0.301%+
[0.112]
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_lyear_1997 0.378*** 0.378***

[0.125] [0.125]
_lyear 1998 0.360*** 0.363***
[0.127] [0.127]
_lyear 1999 0.481*** 0.484***
[0.121] [0.121]
_lyear_2000 0.517*** 0.520%**
[0.123] [0.123]
_lyear_2001 0.391*** 0.395***
[0.127] [0.127]
_lyear_2002 0.474*** 0.476***
[0.151] [0.151]
_lyear_2003 0.466*** 0.469***
[0.172] [0.172]
_lyear 2004 0.535*** 0.538***
[0.178] [0.178]
_lyear_2005 0.515*** 0.519***
[0.172] [0.172]
_lyear_2006 0.515*** 0.519***
[0.173] [0.173]
Constante 2.624* 2.644*
[1.577] [1.584]
Observations 455577 455577
R? Ajusté 0.166 0.166

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 6 : Influence des nombres d’événements temristes internationaux par cible
(Etats-Unis ou reste du monde) dans les régressiolag)-linéaires du nombre de
passagers annuels a destination des Etats-Unis aépdirt de 154 pays de 1990 a 2006
avec les effets fixes apparents (d’apres l'auteur).

Ces premiéres régressions nous ont permis d’indiediscussion de notre problématique.
Nous souhaitons maintenant explorer plus en awmtrhpacts des niveaux de la menace

terroriste et de la shreté sur les itinérairesrgues étudions.

204



B. Tentatives de détermination du niveau de s(Be&tédu niveau de menace
terroristeM des itinéraires du réseau de transport aériggmegits de

méthodes

De la méme maniére que précédemment, nous consglérsituation simplifiée ou le niveau
de slretéS et le niveau de menace terroriMedes itinéraires ne sont déterminés que par les

caractéristiques des pays des points de déepadrevde des vols que nous étudions.

Nous avons la situation suivante :

L5}

¥

ou H et H, sont les points de départ et d’'arrivée du volMiy les niveaux de menace

terroriste et de slreté pesant sur cet itinéraire.

Comme nous I'avons souligné, il nous parait diiéide distingueM de S compte tenu de
leurs liens de corrélation (cf. Chapitre V). Le eauw de menace terroriste d’'un pays influe
vraisemblablement sur le niveau de sdreté de ceenp@rys, tout comme il influe sur la sdreté
des itinéraires partant de ce pays. Inversemest,nlesures de slreté sont susceptibles
d’influencer le niveau de menace terroriste en rengtus difficiles les déplacements des
terroristes. Notre présentation des interactiorségiques a I'ceuvre entre les terroristes et les

acteurs de la sdreté illustre ces liens fondameragatneM et S (cf. Chapitre I1).

Afin de séparer l'effet deM de S nous tentons d’analyser de maniére contextuele |
éléments susceptibles d’influencer ces niveaux. @enenu de nos hypothéses théoriques
(cf. Chapitre V), de notre problématique et de castraintes dans le choix des variables lors
de la construction de notre base de données (&pi€a VI), nous avons choisi d'étudier
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I'impact du terrorisme international a travers senace et ses mesures de sdreté associées sur
les vols internationaux & destination des EtatsUmé 1990. Les vols ainsi que les
événements terroristes internationaux que nousogtsidont donc des cas particuliers dans
I'analyse du transport aérien mondial au prismeedtorisme international. Nous souhaitons

ici utiliser les spécificités des données que notilssons afin de pouvoir déterminer les
niveaux S et M des itinéraires contenus dans AirNetTerror. Natiee est d'utiliser des

éléments contextuels connus pour faire varers fixé et inversement.

Nous remarquons que lI'ensemble des vols que nawloés ont tous le méme pays de
destination, les Etats-Unis. Or, puisque nous ¢éraonsm et s (et doncM et S) par des
variables de pays, hous sommes amenés a consjgérés niveau de menace terroristeles
points d’arrivée de nos vols est le méme pour Eemsle de nos destinations. De plus, nous
pensons que nous pouvons considérer que ce niveametace terroristen aux points
d’arrivée américains est relativement faible en paraison des niveaux de menace terroriste
des pays de départ. Il nous semble que ces hygstlses le niveau de menace terroriste

aux Etats-Unis sont cohérentes avec I'analyse éfetde nos données.

En effet, les Etats-Unis sont une cible importatieterrorisme international, mais sont trés
rarement visés sur leur territoire (cf. Chapitrd)VAinsi, il N’y a pasa priori de raison de
penser, au vu de nos données, que la menace s&rest différente selon les points d’arrivée
sur le territoire américain. Nous n’avons pas nars e raison de penser que cette menace
terroriste est élevée aux Etats-Unis. Nous avoes Bir conscience que ces hypothéses
simplifient la détermination de pour les points d’arrivée de nos itinéraires @iadeM) et

que cela nie certainement une partie de sa contgld¥eanmoins, dans notre analyse, ces

hypotheses simplificatrices paraissent cohérentes @ que nous observons.

En considérant le méme niveau faible de menacerig®, soitm,s, quel que soit le point

d’arrivée américain, le niveau de menace terroridtedes itinéraires étudiés est alors

uniquement dépendant des niveaure menace terroriste des pays de départ. Or,avaurs

caractérisé ces pays de départ par les nombresndidahts terroristes internationaux les

ayant pour lieu ou les ayant pour origine. Nousnavegroupé ces informations dans les
USA N-USA

Variab|esNi:Iocalisation ) Ni:origine ) i=localisation €t ' Yi=origine .
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Ainsi, lorsque nous comparons les itinéraires dimson des Etats-Unis, nous pouvons
considérer que les différences d’élasticité du nemtbe passagers a ces variables sont
uniquement imputables aux niveammxde menace terroriste des pays de départ (puisqie no

négligeonsmsy).

Parallelement, nous avons défini le niveau de é(Betomme dépendant des niveaux de
sUreté respectifs au point d’arrivée et au pointdépeart de l'itinéraire. Ce niveau de slreté
étant lui-méme dépendant des ressources des atsr@aordéfinition (cf. Chapitre V), nous
n'avons pas de raison de penser que le niveau @gésést le méme sur I'ensemble du
territoire américain. Ce territoire est, en eff@imposé d'une variété d’aéroports, comme l'a
illustré notre analyse factuelle (cf. Chapitre VIDr, nous n'avons pas non plus de variables
susceptibles de déterminer le niveades pays de départ de nos vols sans recouvrirréa pa
'impact du niveaum de la menace terroriste de ces pays. Ainsi, nawns pas de moyen
de simplifier la détermination d&

Néanmoins, nous avons remarqué limportance deuuneesde slreté a l'arrivée sur le
territoire américain en comparaison de celles gousortir (cf. Chapitre VI. B.). Les mesures
de sdreté qui nous intéressent ici ne sont pagrseunit celles destinées a assurer lintégrité
des vols (comme le scannage des bagages et I'appart bagage-passager), mais bien
'ensemble des mesures de slreté destinées a tattére tous les événements terroristes
internationaux. En effet, nous n'avons pas rédaitdétermination du niveau de menace
terroriste et du niveau de slreté des pays aus s@hements terroristes visant le transport
aérien, mais bien a l'ensemble des événements isEdule contexte de terrorisme
international (cf. Chapitre VI). Or, les mesureséaicaines de slreté commencent bien avant
que les passagers prennent leurs vols a destindgi®rEtats-Unis. L'attribution de visa, les
programmes d’enregistrement de voyages en lignsj gue les réglementations américaines
imposant des exigences de slreté aux compagniesrss atterrissant aux Etats-Unis sont

autant de mesures définissant le niveau de sOest&ts-Unis.

De plus, certaines des mesures de slreté réatisdssles aéroports internationaux, hors du
sol américain, font partie des mesures de slret&ieames. Pour les vols a destination des
Etats-Unis, nous observons que des mesures de sigplémentaires sont généralement en
place dans ces aéroports. Nous considérons icicggemesures définissent davantage le
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niveau de sdreté américain plutét que celui degpaétrs ou ces contréles sont effectués. En
effet, ces mesures ne s’appliquent pas a I'enseddslevols mais aux seuls vols a destination
des Etats-Uni$?

Nous remarquons alors que I'ensemble de ces medars8reté décrites précédemment sont
davantage destinées a protéger le territoire amiérigt sont donc tournées majoritairement
vers les passagers arrivant aux Etats-Unis. Nessemblable que cette caractéristique de la
slreté se retrouve dans I'ensemble des pays étudiéss, le niveau de sdret8 des
itinéraires étudiés serait en grande partie la tésid de la slreté des points d’arrivée des vols
aux Etats-Unis. Compte tenu de I'importance degsHimis en tant que cible de I'action
terroriste (cf. Chapitre VII) et de la performart® ses mesures de sareté (cf. Chapitre V), il
nous parait en effet vraisemblable que le niveawsiteté des Etats-Unis soit, en régle
générale, particulierement plus important que lesaux de slreté des pays de départ de nos

vols.
Cette analyse contextuelle de nos données nousiic@donsidérer le cas général ou sqit H

un aéroport de départ et dgdun aéroport américain d'arrivée, la représentatie’itinéraire
HxHusa€st la suivante (cf. Chapitre V)

H
H.( oo,

Mmy? Sy ) Usa

usa ( Musza’ Suza )

192 par exemple lors de la création du vol direct -jx®w York par Delta Airlines en juillet 2008 (voiraté en
novembre 2009), I'aéroport Saint Exupéry de Lyatlianettre en place une procédure de slreté speifiqur
les passagers de ce vol. Ces passagers ont dirgermn cheminement de sdreté différent et plusramgmant
que celui en place pour les autres passagers auntadiplLyon. Les mesures de slreté établies i¢idarantage
les conséquences des réglementations américaimaat@re de slreté que de celles de I'aéroportégard A
ce titre, ces mesures de slreté nous semblenti@asac le niveau de slreté du point d'arrivée acaér de
I'itinéraire plutét que celui de son point de dépar
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Or, d’aprés notre analyse contextuelle reposaatf@i$ sur notre analyse théorique mais aussi
sur les données spécifiques caractérisant lesgfli@xnous étudions, nous faisons I’hypothese

que :

- quel gue soit I'aéroport d’'arrivée américain, lgaau de menace terrorigigg, est le
méme ;

- quel que soit I'aéroport de dépétt de l'itinéraire, i >> Mysa;

- et que quel que soit I'aéroport de déepdytde I'itinéraire, et quel que soit I'aéroport
d’arrivée américait,ss Suisa>> & , c’est a dire que les mesures de sOreté amégain

seront bien plus importantes que celles au départals.

Ces hypothéses nous amenent a considérer que kBunilesilreté et le niveau de menace
terroriste d’un itinéraire & destination des Etatss seront avant tout dépendants du niveau
de menace terroriste de son point de départ et vhamide slreté de son point d'arrivée.
Ainsi, si I'on reprend la représentation précédedée l'itinéraire HHysa , nous faisons

I'hypothese simplificatrice que nous avons :

Hx(mxr Sx) HX Usg (M

() )
- H

LIS-R(I'I'I usa’ ‘.\'Llsa)

c'est-a-dire que Mmuusa= M=My et que HxHuse SHuseusa

Alors, en conservant I'ensemble des points de dé&fmnotre base de données et en faisant
varier certaines caractéristiques de nos pointsridee sur le territoire ameéricain, nous
pourrons peut-étre distinguer I'effet du niveaundenace terrorist¥ de celui du niveau de
sOretéS des itinéraires étudiés. Nous reconnaissons omrées simplifications importantes
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dans le traitement de nos données. Ces simplditsitibien qu’elles soient cohérentes avec
notre analyse, peuvent étre des représentationarfiaies de la réalité des flux que nous
étudions. Néanmoins, nous adoptons cette démasgiieratoire qui nous parait nécessaire
pour faire avancer notre problématique. Nous cheasis de tester de trois manieres nos flux
de passagers en utilisant des distinctions pde tdihub d’arrivée, par taille de vol, et par
taille de ville d’arrivée.

Nous avons remarqué, lors de l'analyse factuellenoe données, I'importance desbs
principaux américains dans le réseau aérien mandals faisons I'hypothése que dusbs,

en tant que plagues tournantes des transportsnadmendiaux, seront vraisemblablement
davantage protégés que dasbs secondaires. Celubs principaux ont en effet plus de
moyens que les autres catégorielsutds américains. De plus, ils accueillent un plus grand
nombre de passagers, ce qui les oblige a avoimeéssires de sdreté performantes. Ainsi, en
distinguant dans nos flux Idgibsprincipaux américains des autres, nous pourronsrods

une différence de niveau de slretteshubset donc des entre itinéraires.

De maniére analogue, il nous semble que le typeotigeut aussi influencer le niveau de
shretés des points d’arrivée aux Etats-Unis et donc le auiv8 de sdreté des itinéraires.
Geoffard (2006) remarque par exemple que depuig Eeptembre 2001,l& marché des jets
privés d’entreprise, qui permettent aux cadres ieéves contrdles de sécurité, est en plein
essor..» (Geoffard 2006 : 1§ Or, nous avons observé que notre base de données
répertoriait a la fois les vols commerciaux lessglmportants, mais aussi des vols trés faibles
en termes de passagers. En séparant ces types Isleewodeux catégories, «vols
commerciaux » et « vols jets », nous pourrons fedrger le niveau de sdrefdes itinéraires

afin de le distinguer du niveddd de menace terroriste.

Enfin, pour compléter cette analyse nous pensaigduer les villes d’arrivée par taille. De

la méme maniere que pour llesbs nous pensons que les villes les plus grandesreres

103 En effet, les entreprises de jets privés n'étajEs tenues de pratiquer des controles de slretieuss
passagers entre 1990 et 2006. Néanmoins, depui8 RBOUransportation Security Administratio(TSA
envisage d'imposer ces contrdles aux 315 petitspaéts et 15 000 compagnies de jets qui utilisesphce
aérien ameéricain et ses infrastructures en étapedsés des mesures de slreté. Cette autoritéetie snsidere
que ces vols présentent, du point de vue de la cectearoriste, les mémes risques que les volsnatienaux
commerciaux (®rivate jets, possibly packed with explosives, @dily into a building or could transport
terrorists or dangerous materials, the TSA saiq Franck 2008 : 1). Néanmoins, le colt estiméné'telle
mesure (200 millions de dollars par an) fait régn@iment reporter cette décision (Franck 2008 : 1).
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d’habitants sont susceptibles d’avoir aussi lesumessde sdreté les plus importantes compte
tenu de leurs ressources. Ce type d’analyse dearaitiori recouvrir partiellement les
résultats obtenus en distinguant tagbs (puisque généralement les principauxbs sont

présents dans les grandes villes américaines)ust permettre de conforter nos résultats.

C. Tentatives de détermination du niveau de siBe&tedu niveau de menace
terroristeM des itinéraires du réseau de transport aériesultags

économeétriques

De la méme maniére que précédemment, nous réalssntests au moyen de notre équation
généralisée (2) en remplacant successivement labl@rTERROR par ses variables
approchées. La variable expliquéelpasssoit log(Trav’;,, ). Les variables explicatives sont
Ipopdepartcity  (log(pop,,)), Ipoparrivalcity — (log(pog?)), Idist (log(Dist,g,)),
lgdpcapdepartcountry(log(GDPcap,)) et une variable approchée d&RROR,,, parmi

NUSA NUSA o
i=origine , i=localisation i=origine que nous distinguons selon

N

les types d’itinéraires envisagés (selon limporeandes hubs la taille des vols, et

N

i=localisation

I'importance des villes d’arrivée).

Nous réalisons les tests de modélisation au mogeced variables sur I'ensemble de notre
base de données, soit sur I'ensemble des volstinatésn des Etats-Unis de 1990 a 2006.
Néanmoins, nous distinguons ici successivementdissque nous étudions selon la catégorie
du hub d'arrivée, la taille du vol (commercial ou jet @), et I'importance de la ville
d’arrivée (en nombre d’habitants). Nous tentonsiaite faire varier les niveau 4, des
itinéraires en gardant inchangés leurs niveMjx.: . Cela devrait nous permettre de

distinguer les effets dd etSque nous souhaitons étudier sur les flux de passage

Détermination d& etM en faisant varier la taille daubd’arrivée :

Nous commencons notre analyse en nous intéresdardadegorie deBubsd’arrivée. Nous

choisissons de reprendre la détermination ldéss majeurs mondiaux proposée par Amiel,
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Mélancon et Rozenblat (2005) (cf. Chapitre VII. .AAinsi, nous considérons les huit villes
suivantes comme ldsubsmondiaux principaux du réseau aérien : Atlantd|a@aHouston,
Los Angeles, New York, Miami, Orlando, et Phoenixutilisation de variables binaires
(dummyWorldhuket dummyhup nous permet de caractériser dans notre baserdees les
vols pour lesquels la ville d’arrivée est I'un desbiubsmondiaux (ouWorldhub)des autres
vols utilisant un autre type dmub (hub ordinaire). Puis nous effectuons nos régressions e
distinguant nos variables approchéesTERRORselon qu’elles caractérisent un vol arrivant
dans unhub principal au sens d’Amiel, Mélancon et Rozenb2®05) ou nof’*. Nous
remarguons que cette distinction par typleuty d’arrivée revient a pratiquement scinder en
deux nos données sur les vols internationaux éndéisin des Etats-Unis de 1990 & 28586

Nous nous attendons ici a tester deux niveaux oEesdifférents : un niveau tres élevé pour
les hubs mondiaux et un niveau vraisemblablement plus déajpbur leshubs ordinaires
compte tenu des moyens des aéroports. A menaceaéie, les différences d’'impacts sur
ces deux types dubspourraient nous révéler une préférence ou norvdgageurs pour la

s(reté.

Nous joignons ci-aprés le tableau récapitulatif désultats que nous obtenons. Nous
représentons successivement la régression réalseela variabld ERRORchoisie (version
Cx), puis la régression réalisée avec la variditRRORappliquée aux deux typeshdibs
gue nous étudions (version Cxbis). Nous ne reptéssmue les résultats pour les variables
approchées dEERRORcaractérisant les Etats-Unis comme la premiéie dies événements

_ USA NUSA o _
terroristes (Ni=|oca|isation et "Ni=origine). En effet, les coefficients pour les variables de

TERROR,ou toutes les cibles (américaines et autres) posés en compte, n'étaient pas
significatifs précédemment (cf. Tableau 4). Ontfoduction de catégorieshdibsne change

pas cette observation.

1% pour cela, nous créons les nouvelles variablesoappes deTERRORdu type « X pour Worldhub »=

dummyWorldhub*X et « X pour hub »=dummyhub*X ou X:Ni=localisation ou Nizorigme ou
USA USA
Nizlocalisation ou Ni=origine'

105 En effet, nous avons 203 675 vols répertoriés amant leshubs mondiaux et 251 985 vols répertoriés
empruntant lesiubsordinaires pour des volumes respectifs en terreegadsagers de 5.14*°16t de 4.81*19
sur la période d'étude.
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C3 C3bis C4 C4bis

VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189***  0.189***  (0.189***  (.189***
[0.0699] [0.0700] [0.0699] [0.0700]
Ipoparrivalcity 0.280***  0.278***  0.280***  0.279***
[0.0409] [0.0410] [0.0409] [0.0410]
Idist -0.605***  -0.604*** -0.605*** -0.605***
[0.128] [0.127] [0.128] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0409 -0.0411 -0.0399 -aL039
[0.0885] [0.0881] [0.0886] [0.0885]
N USA -0.00347**
i=localisation
[0.00148]
N USA 0.00103
i=localisation pourWorldhub
[0.00213]
N USA -0.0187***
i =localisation pour hub
[0.00694]
N USA -0.00404**
i =origine
[0.00161]
N USA -0.000766
i=origine pour Worldhub
[0.000872]
N USA -0.0164***
i=origine pour hub
[0.00614]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui
Constante 2.660* 2.682* 2.654* 2.659*
[1.577] [1.572] [1.580] [1.580]
Observations 455577 455577 455577 455577
R’ Ajusté 0.166 0.166 0.166 0.166

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 7 : Influence des nombres d’événements tamistes internationaux visant les
Etats-Unis selon le type diub d’arrivée (Worldhub ou hub ordinaire) dans les
régressions log-linéaires du nombre de passagersrarels a destination des Etats-Unis au
départ de 154 pays de 1990 a 2006 (d’apres I'autgur
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Nous remarquons que seuls les vols arrivant darss hdés ordinaires semblent étre
défavorisés par les événements terroristes pespétiéncontre des Etats-Unis. Les élasticités

o _ N USA N USA _
négatives aux variables'¥j=|ocalisation et i=origine sont en effet uniqguement

significatives pour ces vols.

Ces résultats sembleraient indiquer que les valsstination desiubs ordinaires sont plus
sensibles aux variables approchéed HRRORqgue les vols empruntant lesibsmondiaux.

Or, par construction, nous avons tenté de faireervégs caractéristiques en termes de mesures
de sdreté de nos villes d’arrivée. La menace tsteolM étant supposée la méme pour ces
deux types de vot€ nous observons que ceux-ci ne réagissent pas oEme maniére a
cette menace. Le nombre de passagers sur les gelination dekubsmondiaux ne semble
pas étre défavorisé par la menace terroriste @oesle nombre de passagers des vols a
destination debubsordinaires est lui défavorisé par les événementsristes perpétrés dans
le monde & I'encontre des Etats-Unis. Les volssitant par cesiubs ordinaires semblent
méme étre plus lourdement défavorisés (entre geasix fois plus) que ne I'était 'ensemble
des hubs étudiés lors de nos régressions sur tous nos (eblscoefficients de C3 et C4
comparés a C3bis et C4bis). Ainsi, la réalisatiam dévénement terroriste visant les Etats-
Unis est associée a une baisse des flux aériesamgzsar lehiubsordinaires comprise entre
1.6% et 1.8%.

Compte tenu de nos hypothéses théoriques, c’et iifférence de slreté de dasbsqui
peut expliquer ces observations. Nous pouvons s@pmpe la stature dasbsmondiaux les
oblige naturellement a la plus grande vigilancematiere de sdreté. Ainsi, les mesures de
sUreté pourraient étre maintenues a un niveauvetaént élevé de maniere indépendante des
évolutions de la menace terroriste. Au contragehubsordinaires, parce gu’ils n’ont pas les
ressources pour maintenir des niveaux de slret@<leloivent faire face a des élévations
périodiques de leurs niveaux de vigilance en Isgcd’ évolution de la menace terroriste. Les

événements terroristes pourraient ainsi davantéégvariser les vols a destination desbs

1% pour tenter de conserver des niveaux de menadeaéenis sur nos deux types de vols, nous n'avass p
introduit de catégorie de pays de départ par nigleamenace terroriste. Les pays de départ étaréseqés de
maniere équivalente dans nos deux catégoriasbdd’arrivée (132 pays representés pourWesrldhubset 144
pour leshubsordinaires sur les 154 que contient AirNetTerrags deux échantillons d'itinéraires sont soumis
globalement aux mémes niveaux de menace terroiési®90 a 2006.
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ordinaires puisque ceux-ci subissent les deuxsffehjugués d’'une hausse de la menace et

d’'une hausse des mesures de sidreté.

De plus, la relative indifféerence des voyageurs emant leshubs mondiaux pourrait
indiquer que ces voyageurs ne sont sensibles airaelnace terroriste ni aux mesures de
shreté. Cette situation pourrait s’expliquer pas t®ntraintes structurelles du réseau qui
peésent vraisemblablement davantage sur les itmedrampruntant ldsubsmondiaux que sur
ceux empruntant lebubs ordinaires. Les voyageurs se rendant danshigs mondiaux
seraient amenés a surmonter leur peur au sens derBet Rubinstein (2004) et a étre
indifférents aux mesures de sdreté. Notre analygena sur I'impact de la taille des villes

d’arrivée devrait nous permettre d’éclaircir ceroi

L’évolution du nombre de passagers sur notre périddtude et selon la catégoriendb
d’arrivée ne nous permet pas d’'établir un typeaaportement majoritaire des passagers. En
effet, l'indifférence apparente des passagers &nadisn deshubs mondiaux vis-a-vis des
événements terroristes semblerait indiquer que-cesant insensibles a la menace terroriste
(qu’ils surmontent leur peur (Becker & RubinstellD2)) et qu’ils apprécient les mesures de
shreté (puisqu’ils empruntent lasibsles plus sirs). Parallelement, la baisse du nombére
passagers sur les vols a destination lidss ordinaires pourrait indiquer que ces passagers

sont quant a eux peureux et/ou réticents au regrioeat des mesures de slrete.

Cependant, ce premier type de résultat nous pedeetonforter notre hypothése sur
I'existence de failles dans le niveau de slretérd@pendante du réseau de transport aérien
mondial. Nous observons que, selon la catégohaldi’arrivée, les réponses des mesures de
sUreté a la menace terroriste semblent étre vasablette observation va dans le sens de nos
hypothéses sur les failles du réseau aérien moridiials avions remarqué précédemment que
compte tenu des interdépendances de ce résealretéd dépend de ses maillons les plus
faibles. Or, I'entreprise générale de slreté comsiprotéger de maniere égale I'ensemble des
points du réseau. La différence d’'impact de la roertarroriste sur ces différents types de
vols (passant par ddsubs mondiaux ou desubs ordinaires) souligne la différence de

traitement de la sdreté en certains points du vésea
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Cette observation illustre donc la notion de failleréseau de transport aérien mondial vis-a-
vis du terrorisme international (notion que nousrasvdéveloppée dans notre problématique
(cf. Chapitre V et VI)). Néanmoins, il nous fautpapfondir notre recherche au moyen

d’autres tests si hous voulons pouvoir génératisgesultat.

Détermination dé& etM en faisant varier la taille des vols :

Nous tentons maintenant de distinguer les volsnguis étudions selon leur taille. Nous avons
remargué la présence dans notre base de donnéetsdessurés par des compagnies de jets
privés (cf. Annexe 8 : liste des compagnies aégerprésentes dans AirNetTerror). Or, ces
vols connaissent de maniere certaine des difféseee traitement en matiére de sdreté
(Franck 2008 ; Geoffard 2006) comparés a des vafsneerciaux de grandes compagnies
aériennes. En effet, d'une part, ces vols attemisgénéralement dans des aéroports plus
petits qui ont moins de moyens que les grands aésfD’autre part, la réglementation en
matiere de slreté est différente pour ces vols@kra008). Ainsi, en comparant ces vols aux
vols commerciaux de plus grande ampleur, nous pogsrcomparer deux niveaux de sdreté

différents vis-a-vis de la menace terroriste.

En parcourant notre base de données, nous obsequanses vols dits « jets » sont peu
nombreux et trés faibles en termes du nombre deagass annuels (moins de deux cents
passagers}’. Nous remarquons aussi qu'il existe des volsséalpar de grandes compagnies
aériennes qui ont des niveaux semblables en nomirpassagers embarqués. Ces vols
correspondent généralement a des «essais » deelndunéraire pour les compagnies

aériennes ou a des vols trés ponctuels (déplacemdat personnalités politiques,

déplacements militaires...) répertoriés par notres ltlssdonnées. Nous choisissons d’inclure
ces vols dans la catégorie « jets » afin de ldsdiser des autres vols commerciaux réguliers

ou le nombre de passagers est trés largementrphestant.

107 En effet, la majorité des vols assurés par des getés sur le réseau aérien américain sont dés vo
domestiques et ne sont donc pas présents danstReier. Ces vols domestiques assurent néanmoms le
déplacements de plusieurs centaines de milliersadsagers chaque année sur le territoire améi{Eaamck
2008).
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Ainsi, nous choisissons de comparer deux catégaléesols: des vols dits «jets » qui
regroupent I'ensemble des vols de moins de deuxs qadsagers annuels, et des vols dits
« commerciaux » qui concernent I'ensemble des delplus de 200 passagers contenus dans
notre base de données. Ce critere sur le nombpassagers annuels nous parait étre a méme
de capter un effet différent des mesures de sltet®.vols a faible nombre de passagers
annuels seront pour nous moins sujets aux meseregieté, que ce soit en raison de la
reglementation (pour les jets privées notammentflowcodt marginal de la sdreté plus élevé

sur ces vols (pour les vols essais et ponctuels).

De maniére analogue a l'analyse par typéuld’ nous créons les nouvelles variables
approchées dEERROR® que nous nommons « Jet » pour la catégorie desisde moins

de 200 passagers annuels et « Commerce » poulfesommerciaux classiques.

Nous remarguons que cette distinction par typealen@us ameéene a tester en paralléle deux
échantillons de tailles différentes. Les vols didet » représentent moins d’'un tiers de

I'ensemble des vols contenus dans AirNetTéPPor

Compte tenu de nos hypotheses, nous nous atterdda@pter uniquement I'effet de la
menace terroriste a I'encontre des vols dits ®Jetoit un effet fondamentalement
défavorable. Parallelement, les vols commerciawxadent quant a eux étre soumis aux deux
effets deM et de S Cette distinction pourra peut étre nous renseigne I'éventuelle
existence de comportements des voyageurs qui apprdées mesures de slreté. En effet, si
les vols « Commerce » semblent privilégiés par odppux vols dits « Jet » dans le contexte
du terrorisme international, nous pouvons suppqserle niveau de sdreté supérieur connu

pour les vols « Commerce » est une motivation régiioe des comportements observeés.

198 pour cela, nous créons les nouvelles variablemappes d@ERRORIu type « X pour Jet »= dummyJet*X

ou N. N USA

i=origine ou i=localisation

et « X pour Commerce »=dummyCommerce*X ou XN ou

i=localisation
USA

Ni:origine'

199 En effet nous avons 128 457 vols répertoriés dimsrde 200 passagers annuels dans notre base déegon

contenant 455 577 vols.
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Nous joignons ci-aprés le tableau récapitulatif désultats que nous obtenons. Nous
représentons uniquement les régressions réalisé&esla variableTERRORappliqguée aux

deux types de taille de vols choisis (version OxdMous remarquons que les coefficients
pour les variables deTERROR o ou la cible est indifféremment américaine ou autre

( Ni:|oca|isation et Ni:origine) sont significatifs contrairement a ce que nouseolons

précédemment.
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Clbis C2bis C3bis C4bis
VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.183*** 0.184*** 0.183*** 0.185***
[0.0667] [0.0673] [0.0673] [0.0679]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.279*** 0.280*** 0.280***
[0.0394] [0.0406] [0.0402] [0.0405]
Idist -0.594*** -0.597*** -0.596*** -0.600***
[0.124] [0.124] [0.125] [0.126]
lgdpcapdepartcountry -0.0367 -0.0383 -0.0337 -0/038
[0.0864] [0.0865] [0.0896] [0.0892]
N -0.0550***
i=localisation pour Jet
[0.0147]
N 0.0103**
i=localisation pour
Commerce
[0.00480]
N -0.0478***
i=origine pour Jet
[0.0106]
N 0.0145*
i=origine pour Commerce
[0.00798]
N USA -0.0608**
i=localisation pour Jet
[0.0286]
N USA 0.0526**
i=localisation pour
Commerce
[0.0211]
N USA -0.0443***
i=origine pour Jet
[0.0133]
N USA 0.0380***
i=origine pour Commerce
[0.00909]
Effets fixes par pays de départ  oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui
Constante 2.653* 2.673* 2.612* 2.640*
[1.551] [1.568] [1.570] [1.572]
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Observations 455577 455577 455577 455577
R? Ajusté 0.189 0.175 0.176 0.171

Ecarts types entre crochets
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 8: Influence de la taille des vols (Jet ou Commercelans les régressions log-
linéaires du nombre de passagers annuels a destiitat des Etats-Unis au départ de 154
pays de 1990 a 2006 (d’aprés I'auteur).

Nous remarquons que les vols «Jet » sont défa@gonmr tous les types d’événements
terroristes perpétrés dans leur pays de dépadtif@é négative significative pour toutes les
variables approchées d&RROR La baisse du nombre de passagers de vols « detlien
avec les actions terroristes, est du méme ordrgrdedeur, quelle que soit la variable
approchée deTERRORtestée. Ainsi, un événement terroriste est assaciine baisse
comprise entre 4.4% et 6% du nombre de passagembie« Jet ».

Parallelement, les vols « Commerce » sont favorigas tous les types d’événements
terroristes perpétrés dans leur pays de dépasti@téa positive significative pour toutes les
variables approchées A&RROR. Cet effet positif est néanmoins entre deux e €ois plus
importants lorsque les événements terroristes wisplicitement les Etats-Unis (cf.

o _ _ USA NUSA
élasticités plus importantes pour les vanabl&‘izmcansation et i=origine). La

survenance d’'un événement terroriste est assoaide hausse de I'ordre de 1% a 5.2% du

nombre de passagers des vols « Commerce ».

Compte tenu de nos hypothéses théoriques et deenwrques sur la distinction entre ces
deux types de vols, nous sommes amenés a pensérsgekasticités obtenues pour les vols
« Jet » sont directement imputables a l'effet demlanace terroristdl. En effet, nous

considérons que les mesures de slreté sont toujesréaibles pour ces vols « Jet ». Ainsi,
ces vols ne devraient pas étre soumis a une qugleorariation dans le niveau de leur sdreté
(qui reste quasiment nul) en lien avec la menageriste. Les effets défavorables observés

nous semblent alors refléter I'impact de la seudmace terrorist™ sur ces vols.
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De plus, I'impact de cette menace terroristesemble étre le méme que la menace soit
directement tournée vers les Etats-Unis ou noni €amblerait indiquer qu’un niveau de

menace terroriste globale impacte les flux que néuslions. Tous les événements du
terrorisme international contribueraient alors atdblissement d’'un niveau de menace

terroriste internationale ressentie par les voyagjaériens a destination des Etats-Unis.

Enfin, nous remarquons que les effets défavoradledes vols « Jet » sont particulierement
importants. En effet, ils sont par exemple entreeoetzdix-sept fois plus défavorables lors
d’attentats perpétrés a I'encontre des Etats-Unissqe I'étaient pour I'ensemble des vols

. . USA N YSA _
étudiés (cf. élasticités de!\li:mcansation et "Ni=originedans le tableau 4). L'impact du

niveau de menace terroridéeserait donc relativement important sur les fluypdsesagers que

nous étudions.

Parallelement, nous n’avons pas d’information suriVeau de sireté des vols « Commerce ».
Nous considérons donc que l'impact favorable obsdegvariables approchéesTHleERROR
sur ces vols capture a la fois I'effet de la merntacmriste et celui du niveau de sireté de ces
vols. Nous remarquons que ces deux effets comlongsn impact favorable sur le nombre

de passagers empruntant ces vols « Commerce ».

Compte tenu du fait que ces deux types de vols sonimis globalement a des niveaux
équivalents de menace terrori$t€'®, nous pourrions faire I'hypothése qu'il n’y a pas
priori de raison de penser que le niveau de menaceisgerorfluence de maniere différente
les vols « Jet » et les vols « Commerce », si estrpar le renforcement de mesures de s(reté
pour les vols « Commerce ». Alors, I'effet combdeS et deM que nous observons pour ces
vols pourrait étre le résultat d’'un effet négat#f ld menace terroristé sur les itinéraires
empruntés et d'un effet positif des mesures det&&eOr, cet effet combiné étant positif,

nous pourrions supposer que l'effet du niveau deté® sur les itinéraires empruntant des

110 En effet, ces vols sont globalement originaires mémes pays (147 pays pour les vols « jets »3pa@r les
vols « Commerce » sur les 154 répertoriés danseiirdrror).
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vols commerciaux classiques (ou vols « Commerastplus important que celui du niveau

de la menace terroriste sur ces mémes itinéraires.

De plus, nous remarquons que l'effet@Iserait plus important lorsque les actions tertesis
visent explicitement les Etats-Unis. Ceci est codant avec nos remarques précédentes sur
un effet accru des mesures de slreté a I'enconéeedéments visant principalement les
intéréts ou ressortissants américains (cf. A). hihsemblerait que les individus empruntant
les vols « Commerce » seraient davantage du tygsikeux » (puisque nous aurions un effet
négatif deM) aimant les mesures de sdreté (puisque l'effetrdesures de slrefg serait

positif et supérieur &).

Néanmoins, il faut immédiatement remarquer que noagons pas de certitude, et ce, en
particulier sur l'influence du niveau de menacedeste sur ces passagers. En effet, de
maniere évidente, les voyageurs empruntant les«j@tsvés » ne sont pas les mémes que
ceux empruntant les vols « Commerce », que cadagibint de vue de leurs ressources ou du
but de leur voyage. Ainsi, nous devons plutdt adérgr que nous n‘avons pas de precision
sur les voyageurs des vols « Commerce » vis-agieur perception de la menace terroriste
(profils peureux ou qui surmontent leur peur de&néments terroristes (Becker et Rubinstein
2004)) puisque l'effet d& n’est sans doute pas identique a celui observélpswoyageurs
des vols « jets ». En revanche, il nous semblemasble de penser que l'effet 8est bien
positif pour ces voyageurs et plus important loesqa menace terroriste est ciblée a
I'encontre des Etats-Unis. Les élasticités positide nombre de passagers aux événements

terroristes remarquées dans nos résultats appogetraisonnement.

Cette seconde distinction des vols que nous étudmms permet donc d’évaluer plus
précisément les effets d& et deS dans certains cas de figure. Les généralisatigpasta de

ces cas particuliers sont bien sdr limitées. Néanspjocompte tenu de I'ensemble des
résultats précédents, il nous semble que ces aésuibnfortent un profil majoritaire de

passagers appréciant les mesures de slreté efedaticéraires les plus sdrs.

Parallelement, nous remarquons que l'effet de |lamaoe terroriste peut étre élevé. Cela

s’avere particulierement vrai lorsque les mesuresideté sont faibles comme l'illustre le cas
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des vols dits « Jet ». L'ensemble des événementsrigtes internationaux, qu’ils soient

ciblés ou non, semble alors caractériser le nigveamnenace terroriste d’un itinéraire.

Nous observons enfin que nos remarques sur I'absdacmesure de sdreté pour les vols
« Jet » ainsi que nos résultats précédents appaieouveau notre these sur I'existence de

failles de la sOreté sur le réseau aérien mondial.

Détermination dé& etM en faisant varier la taille des villes d’arrivée :

Nous souhaitons maintenant tenter de distinguee M en faisant varier la taille des villes
d’arrivée. Nous faisons ici I'hypothese que lesnges villes abriteront généralement des
aéroports a hauts moyens afin de garantir leur prgpreté. Cette caractéristique devrait
contribuer a renforcer le niveau de sti®tie ces aéroports en comparaison d’aéroports situés

dans des villes moins importantes en termes du redibabitants.

Nous choisissons de distinguer les dix plus gramilkess américaines des autres. Pour cela,
nous nous référons aux classements établis gaernsus Bureaaméricain sur notre période
d’étude. Nous retenons ainsi New York, Los Angel&hicago, Houston, Phoenix,
Philadelphia, San Antonio, Dallas, San Diego et &€ comme les dix plus grandes villes
américaines (Source : www.census.gov). Nous rensajque cing de ces villes comportent
un hub mondial au sens d’Amiel, Mélancon et Rozenblat 8)0Qa distinction que nous

établissons ici n’est donc pas la méme que loregue étudions les taillestdibs

hY

De maniére analogue a nos analyses précédentes, anéans les nouvelles variables
approchées dGERROR'" que nous nommons « BigUScities » pour les villearriVée
figurant parmi les dix plus grandes villes améneai et « SmallUScities » pour I'ensemble

des autres villes d’arrivée possibles.

1 Pour cela, nous créons les nouvelles variablesoappes deTERRORdu type « X pour BigUScities »=

dummyBigUScities*X et « X pour SmallUScities »=duy@mallUScities*X o0 X=N;_caiisation U Niorigine
ou Nii?:ca”saﬂon ou NiU:SO/:gme et oudummyBigUScitiest dummySmallUScitiesont lesdummiescaractérisant

I'appartenance des points d’arrivée de nos itinésad une des dix plus grandes villes américainewa.
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Compte tenu de nos hypothéses, nous nous atteadomdtre en évidence deux niveaux de
s(reté différents : un niveau trés élevé pouhldsssitués dans les grandes villes américaines
et un niveau vraisemblablement plus faible pourvites ordinaires. A menace équivalente,
les difféerences d’'impacts sur ces deux types desvpourraient nous révéler une préférence
ou non des voyageurs pour la slreté. Parallelenments souhaitons vérifier les résultats
obtenus lors de notre distinction par tailléwab d’'arrivée. Nous nous attendons a ce que des
contraintes structurelles (dues a la forme du @se®is aussi personnelles (motivation du
voyage) s'imposent aux voyageurs se rendant dangréades villes ameéricaines et puissent

révéler des comportements d’individus surmontaunt peur ou indifférents a la sdreté.
Nous joignons ci-aprés le tableau récapitulatif désultats que nous obtenons. Nous

représentons uniquement les régressions réalis&esla variableTERRORappliquée aux

deux types de taille de villes d’arrivée choisisréian Cxbis).
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Clbis C2bis C3bis C4bis

VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** (0.189***  (0.189***  (.189***
[0.0697] [0.0697] [0.0697] [0.0697]
Ipoparrivalcity 0.290*** 0.284***  0.284***  (0.283***
[0.0388] [0.0403] [0.0406] [0.0405]
Idist -0.609*** -0.605*** -0.604*** -0.604***
[0.129] [0.128] [0.128] [0.127]
lgdpcapdepartcountry -0.0353  -0.0374 -0.0396 -@®039
[0.0882] [0.0888] [0.0886] [0.0886]
N . N -0.00781*
i=localisation pour BiguScities
[0.00417]
N N 0.00227*
i=localisation pourSmallUScities
[0.00119]
N . N -0.00903*
i=origine pour BigUScities
[0.00507]
N . 0.00377
i=origine pour SmallUScities
[0.00253]
USA _ - -0.0169***
i =localisation pour BigUScities
[0.00271]
USA 0.00659***
i=localisation pour SmallUScities
[0.00231]
USA -0.0182***
i =origine pour BigUScities
[0.00269]
USA 0.00662***
i=origine pour SmallUScities
[0.00185]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui
Constante 2.483 2.561 2.579 2.595

[1.574] [1.578]  [1.574] [1.573]
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Observations 455577 455577 455577 455577
R? Ajusté 0.167 0.167 0.167 0.167

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 9 :Influence de la taille des villes d’arrivée (Bigu®u SmallUS) dans les
régressions log-linéaires du nombre de passagersrarels a destination des Etats-Unis au
départ de 154 pays de 1990 a 2006 (d’apres I'autgur

Nous remarquons que les coefficients pour les bisade TERRORoU la cible est

indifferemment américaine ou autreNizbcansation et Ni:origine) sont faiblement

significatifs au seuil maximal choisi. Néanmoines coefficients ont les mémes signes que
lorsque la cible principale est les Etats-Unis.shibien que non significatifs, ces coefficients
traduisent le méme type d'effet que les élasticdédsnombre de passagers aux variables

USA NUSA
i=localisation €t ' Vi=origine .

Nous remarquons que les vols a destination des gsavitles semblent étre défavorisés par
les événements terroristes a travers le mondeg,eérc particulier, quand ces événements
visent les Etats-Unis. L'élasticité négative obgenest du méme ordre de grandeur que ce
gue nous observions pour les pelitdhsen comparaison désibsmondiaux avec une baisse

de l'ordre de 1.6% a 1.8% du nombre de passagersi’lon nouvel événement terroriste.

Parallelement, les vols a destination des autissvaméricaines semblent étre Iégerement
favorisés par I'action terroriste internationale, @articulier, lorsqu’elle vise les Etats-Unis.
L’effet favorable est néanmoins relativement faif@atre deux et trois fois moins important
que l'effet négatif observé pour les grandes \jllagec une hausse de 0.2% a 0.6% du

nombre de passagers sur ces vols lors d’un noweealegnent terroriste.

Nous n’observons pas des résultats comparables@aralyse reposant sur la taille Hebs
d’arrivée, alors méme que nos hypotheses sontldemsnt les mémes. En effet, nous
comparons deux niveaux de sdreté entre eux, avetveau supposé relativement trés fort

pour les aéroports situés dans les grandes vithgsieaines et un niveau plus faible pour les
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aéroports situés dans les autres villes américafiasi, bien que la menace terroriste pesant
sur ces différents types d’aéroports d’arrivée seitsiblement la mérhé I'effet mis en

évidence par le modele est différent.

Nous n’observons pas « d’indifférence » a la menageriste pour les passagers transitant
par les grandes villes américaines. Nous ne remasjpas non plus d’effet combiné négatif
de la menace terroriste et des mesures de sUrdgssuwls a destination de plus petites villes.
L’effet combiné observé ici est positif alors qledfet des événements terroristes a I'encontre

des Etats-Unis est négatif pour les vols a destimates grandes villes américaines.

Compte tenu de ce que nous avons observe lorsdanabyses précédentes ainsi que de nos
propres remarques sur le terrorisme (cf. Partiend)is pensons que ces résultats ne sont pas
contradictoires avec les résultats précédents. riciyme, ces résultats traduisent peut-étre un
effet de perception de la menace terroriste diffiéselon que I'on se rend dans une grande
ville ou dans une ville plus petite des Etats-UgB. effet, suite a I'analyse factuelle de nos
données, nous avons considéré que le niveau decenegraoriste internationale est faible et
identique sur I'ensemble du territoire américairoull pensons que cette hypothése est
toujours cohérente au vu de l'histoire du terrodsimternational visant les Etats-UHfs
Néanmoins, ce niveau de menace terroriste queawauss tenté de capturer davipeut étre
percu differemment par les passagers des volsnaésiglon leurs sensibilités et selon leurs
itinéraires, comme nous 'avons décrit dans nosthgses théoriques (cf. Chapitre V). Ainsi,
bien que le niveau de menace terroriste soit le ep@nast vraisemblable que les passagers a
destination des grandes villes américaines, qui Emvilles symboliques de la puissance
americaine, soient davantage sujets a une suréstimtie la menace terroriste dans ces points
d’arrivée. Ce type de surestimation Nk pourrait étre responsable de I'effet défavorable

observé pour les vols a destination de ces grarilies.

12 En effet, ces vols sont globalement originaires mémes pays (129 pays pour les vols « BigUSoitiets146
pour les vols « SmallUScities » sur les 154 répgrdadans AirNetTerror).

13 En effet, lorsque I'on se penche sur I'ensembléadaenace terroriste internationale visant leéréts ou les
ressortissants américains, on observe que les-Btagssont trés rarement visés sur leur territoagonal (cf.
Chapitre VII). Les attentats du 11 septembre 20@istituent évidemment une exception notable, mess ¢
attentats n’ont pas modifié la tendance précédarnlienage de la multiplication des attentats viskast Etats-
Unis en Irak, en Afghanistan et au Pakistan desmaiméepost2001.
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Parallelement, nous remargquons que nous n'obtepasge résultat pour lasibsmondiaux
alors méme que cebubs recouvrent en parti& la caractéristique de grandes villes
americaines. Nous pensons que cela est di alamestabndiale de cdaibsqui profitent d’'un
niveau de sdreté trés fort compte tenu de leureptacsein du réseau mondial de transport
aérien. Nous faisons I'hypothése ici que les voyegiea destination de cesubs sont
davantage contraints dans leurs itinéraires quedgageurs a destination des grandes villes.
En effet, les voyageurs a destination des gramdss font généralement les frais de la
structure du réseau aérien et de la politique degpagnies aériennes (alliances ou réseaux
multi-hubg. Il esta priori plus dur pour eux de modifier leurs itinéraires:; ke passage par
ceshubsprincipaux est imposé par leurs compagnies aériefloesqu’il ne s’agit pas de leur
destination finale). Ainsi, ces passagers sont se@na fois a des contraintes structurelles,
mais aussi a lI'assurance d'un niveau de slretéglay qui peut expliquer lindifférence
constatée de ces voyageurs au niveau de menaassterrEn effet, nous n’observons pas de
baisse du nombre de voyageurs aériens a destindgia@shubs mondiaux en lien avec la
menace terroriste (cf. Tableau 7).

Les voyageurs a destination désibs mondiaux seraient donc moins sujets a une
surestimation de la menace terroriste que les vayage destination des grandes villes
ameéricaines. Cela serait di d’'une part aux corigraistructurelles pesant sur leurs itinéraires,

mais aussi au niveau élevé de slreté constatécdangbsmondiaux.

Nous observons un effet favorable faible Meet S sur les vols a destination des villes
moyennes et petites des Etats-Unis. En utilisanrésstats précédents, nous supposons que
cet effet est le résultat de la combinaison dest®fflu niveau de la menace terroriste
négatif et du niveau de la sar&éositif. Néanmoins, nous avions observé un efietlmné
négatif deM et S lorsque nous nous étions intéressés aux vols andesh de hubs
ordinaires. Nous avions attribué cet effet a lassawcombinée de la menace terroriste et des
mesures de slreté qui impacterait le comportemenvaogageurs. Il nous semble que nous

n'avons pasa priori de raison de penser que les causes de l'effenabg®ur les villes

14| es dix plus grandes villes américaines contienoérg deshubsmondiaux au sens d’Amiel, Mélancon et
Rozenblat (2005). Ainsi les deux échantillons dés iestés sous cette caractéristigue sont différdatceux
testés sous la caractéristigueb. En regroupant les vols a destination des dix ghasmdes villes américaines,
nous obtenons 169 220 vols alors que la catégdBimadlUScities » en contient 286 440. La caraditis sur
la taille des villes d’arrivée ne partage donc @aquitablement notre échantillon initial des volsnooe le faisait
la caractéristiquaub.
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petites et moyennes des Etats-Unis soient totalediéfétentes de ce que nous observions
pour leshubsordinaires.

Ainsi, compte tenu de notre remarque précédentéassurestimation de la menace terroriste
pour les grandes villes des Etats-Unis ainsi queasehypothéses théoriques (cf. Chapitre V),
nous pensons que la différence observée entret’efmbiné pour ces villes moyennes et
petites et I'effet observé pour lbsibsordinaires peut étre di a des effets de subsiitutes
voyageurs entre leurs itinéraires. En particulles, voyageurs qui surestiment la menace
terroriste visant les grandes villes américainesriomt étre & méme de modifier leurs
itinéraires afin d’emprunter un itinéraire moinsidareux de leur point de vue en passant par

ces villes plus petites.

En effet, les caractéristiques des villes moyemaigsetites des Etats-Unis sont sensiblement
les mémes que celles des villes abritanhldssordinaires. Ainsi la différence d’effet observé

ne peut étre a notre sens que la conséquence utneadfet di a la séparation effectuée dans
nos données entre les grandes villes américainkes eutres. Nous avons observé que cette
distinction de nos données faisait vraisemblablerapparaitre un effet de surestimation de la
menace terroriste lié a la taille des grandes svilméricaines. Il nous semble cohérent de
penser que cet effet a un impact inverse sur less\plus petites ou la menace terroriste est

alors sous-estimée.

A travers nos hypothéses théoriques sur le comperiedu voyageur, nous en déduisons que
I'effet positif faible observé d8etM sur les vols a destination des villes moyennesttes
americaines est la conséquence des effe&el®l équivalents a ceux observés pouriabs
ordinaires, ainsi que d’'un effet supplémentaireada sous-estimation de la menace terroriste
sur ces itinéraires en comparaison d’itinéraireestination des grandes villes américaines.
Ce dernier effet est peut-étre responsable deitutlisis d'itinéraires pour les passagers, ce
qui expliquerait le caractere positif de I'effetnabiné global deS et deM. Le profil des
voyageurs serait alors davantage « peureux » cueEmontant sa peur » puisque la menace
terroriste serait & I'origine d’'une modificationitdiéraire pour un itinéraire moins menace, les

passagers préférant les moyennes et petites &ilbegrandes villes américaines.
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Ces seuls résultats ne suffisent pas a soutenie tlmdse sur I'existence de phénomenes de
substitution d'itinéraire du voyageur en lien alederrorisme international. Néanmoins, nos
hypotheses théoriques sur ces substitutions senmtdbgtentes avec nos résultats préecédents

et leurs interprétations.

D. Vérification de nos résultats

Nous avons emprunté a Mirza et Verdier (2006) lmadele gravitaire qui nous a semblé
pertinent pour tester notre problématique. Par tcocison, ce modele propose de contréler
simplement les forces susceptibles d’'influencerdmbre de passagers entre les Etats-Unis et
le reste du monde. Ces forces sont des variabdgsattion telles que la population des villes
de départ et d’arrivée et le PIB par téte des paydépart. Le modeéle gravitaire contient aussi

une variable de répulsion a travers la distance.

Néanmoins, ce modele est bien sir une simplifinatioportante des forces susceptibles
d’influencer les échanges que nous étudions. $ sa@nplification est primordiale dans nos
travaux en tant que méthode, nous devons cependatrbler la robustesse de nos résultats.
Pour cela, il est opportun de tenter de complérermodele par l'introduction de variables
de contrdle. Ces variables sont destinées a capleseffets susceptibles d’interférer avec
nos variables explicatives, et donc de fausserdssltats de notre modele. Nous pensons
gu’il nous est nécessaire d'introduire plusieursialdes de contréle afin de vérifier nos

résultats.

Nous remarquons que les actions terroristes peu&wnat parfois liees a des situations
géopolitiques particulieres ou a des conflits sivieligieux ou ethniques. Il est alors difficile
de séparer I'impact de ces conflits du terrorismternational. En particulier, nos variables
approchées d&@ERRORrisquent alors d’englober les impacts multiplescds conflits, au

méme titre que ceux du terrorisme internationaludNsouhaitons donc, par l'introduction de
variables de controle, tenter de discerner l'impdat terrorisme de celui des conflits
interétatiques, des guerres civiles ou des cordlitgiques et religieux, sur le nhombre de

passagers aériens.
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Nous choisissons pour cela d'utiliser une partidadbase de donnédadilitarized Interstate
Dispute (MID disponible sur le site www.correlatesofwar.org) gecense les conflits
interétatiques et les guerres civiles a traversntnde sur notre période d’étude. Notre
variable de contr6le sera donc une variable binraliD », qui prendra la valeur 1 par année
et par pays de départ quand il y a aura un caoefiensé dans MID et O le cas échéant. Nous
pourrons ainsi séparer l'impact de ces contextespa@éiques particuliers de celui des

événements du terrorisme international sur lesdiixoyageurs.

Parallelement, nous remarquons, de la méme mangigréMirza et Verdier (2006), que les
contextes ethniques et religieux sont susceptililes favoriser I'émergence d’actions
terroristes par les instabilités qu’'ils entraindhtnous parait donc nécessaire de tenter de
contrdler simplement l'influence de ces facteurssdaotre modele afin de la séparer de celle
des événements terroristes internationaux. Poay neus utilisons les variablesthnic» et
«religion» créées par Alesinat al. (2003), représentatives des partitions ethniques e
religieuses des pays que nous étudions. Nous donaortes variables une forme

logarithmique et les nommorethnicetlreligion.

Afin de tester la robustesse de nos résultats, mugluisons ces variables de contréle dans
notre modeéle. Nous réalisons a nouveau les testsodi€lisation au moyen de ces variables
sur 'ensemble de notre base de données, soitesiseimble des vols a destination des Etats-
Unis de 1990 a 2006.

Nous reportons dans le tableau suivant les résultatnos tests de vérification réalisés au
moyen de notre équation généralisée (2) en remplageccessivement la variablERROR

par ses variables approchées. La variable expligségasssoit log(Trav.;,, ). Les variables
explicatives  sont Ipopdepartcity (log(pop,,)), Ipoparrivalcity (log(pogs)), Idist
(log(Dist; 4,)), lgdpcapdepartcountry (log(GDPcap,)) et une variable approchée de

N N N USA USA
TERROR,,, parmi "Ni=jocalisation , 'i=origine , i=localisation , i=origine. Les

variables de contrbles sautD, lethnicetlreligion.
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COo C1 C2 C3 C4

VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** (0.189*** (0.189*** (0.189**  (0.189***

[0.0712] [0.0713] [0.0712] [0.0712] [0.0712]
Ipoparrivalcity 0.275** 0.275** (0.275** 0.275***  (0.275***

[0.0435] [0.0436] [0.0435] [0.0435] [0.0435]
Idist -0.576*** -0.576*** -0.576*** -0.576*** -0.576***

[0.123] [0.123] [0.123] [0.123] [0.123]
lgdpcapdepartcountry -0.0401 -0.0371 -0.0374 -B040 -0.0389

[0.138] [0.137] [0.138] [0.137] [0.137]

-0.00138
N i =localisation
[0.00137]
-0.00110
I\Ii:origine
[0.00130]
N USA -0.00346**
i =localisation
[0.00158]
N USA -0.00390**
i =origine
[0.00160]

MID 0.0651 0.0599 0.0632 0.0653 0.0645

[0.0666] [0.0669] [0.0674] [0.0665] [0.0667]
lethnic -0.651*** -0.654*** -0.652*** -0.652*** -0.651***

[0.135] [0.135] [0.135] [0.135] [0.135]
Ireligion -0.550*** -0.565*** -0.557*** -0.555*** -0.555***

[0.0565] [0.0618] [0.0588] [0.0569] [0.0573]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui oui
Constante -0.339 -0.369 -0.356 -0.334 -0.340

[1.399] [1.404] [1.408] [1.398]  [1.399]
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Observations 432674 432674 432674 432674 432674
R? Ajusté 0.167 0.167 0.167 0.167 0.167

Ecarts types entre crochets
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 10 :Influence des variables de contrdle dans les régi@ens log-linéaires du
nombre de passagers annuels a destination des Etatais au départ de 154 pays de 1990
a 2006 (d’apres l'auteur).

Nous remarquons que les partitions ethniques mfigebes des pays de départ influencent
négativement et de maniére significative les flékens en provenance de ces pays. Ceci est
cohérent avec I'existence de conflits liés a cesecdes ethniques et religieux particuliers.
Enfin, la présence de conflit militarisé interéa ou de guerre civile n'a pas d’'impact

significatif sur les vols que nous étudions.

L’introduction de ces variables de controle ne rfiedni les résultats de notre modéle
gravitaire ni leur significativité. Nous remarquoqge cette constatation est généralisable a
'ensemble des régressions menées précéderimeAinsi, nous considérons que nos
résultats sont robustes du point de vue économeétrigotre vérification par l'introduction de

variables de contréle nous permet de confirmerésdgdtats et leur significativite.

E. Synthese de nos résultats

A I'occasion de ce chapitre, nous avons observél@ué/eau de la menace terroridleet le
niveau de la sOret& des itinéraires étudiés étaient responsables dftet eombiné
globalement défavorable et significatif sur lessaaers a destination des Etats-Unis. Cet effet
combiné serait responsable d’'une baisse de 0.8 % @u nombre de passagers a destination
des Etats-Unis a chaque nouvel événement terrdmistational répertorié dans les pays de
départ (cf. Tableau 4). Nous remarquons que cet eft relativement limité et ne peut

aboutir véritablement a des ruptures d’équilibreréseau aérien. Néanmoins, nos résultats

15 Nous ne reportons pas ici 'ensemble de ces réigres avec les variables de contrdle puisque dihiction
de ces derniéres ne modifie ni nos résultats midgpnificativité.
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soulignent bien que le terrorisme internationala@&ers sa menace et ses mesures de slreté

associées, peut modifier les flux de voyageursaderf visible.

Compte tenu de nos résultats et de leur vérifications observons que la distinction de nos
données (pahub, par taille du vol, par taille de la ville d’arri@gnous a permis de tenter de
séparer I'impact du niveau de menace terrofdtet I'impact du niveau de slretedes
itinéraires. Nous avions observé, en effet, que i@sables TERRORchoisies ne nous
permettaient pasa priori de séparer ces deux effets (cf.A). En faisant evales

caractéristiques de nos vols, nous avons alorsiolates précisions sur ces effets.

Notre analyse semble conforter notre représentagsncomportements de voyageurs face au
terrorisme international. Nos résultats souligniest impacts avérés du niveau de menace
terroriste d’une part, et du niveau de sdreté déapért, sur les comportements des voyageurs

aériens.

Dans le cas général, nous remarquons un effet ihélgahiveau de menace terroriste. Le
niveau de menace terroridé d’un itinéraire est en effet associé a une baissaombre de
passagers internationaux (cf. exemple des volts®jet deswubsordinaires). Cet effet peut
étre relativement important, comme nous I'avons eni€vidence avec I'analyse des vols dits
« Jet ». Nous observons alors que chague nouveegent terroriste perpétré dans le pays de
départ du vol peut étre a l'origine d’'une baisdardljusqu’a I'ordre de 5% du nombre de
voyageurs aeériens (cf. tableau 8). Nos résultatsbkt donc appuyer la représentation
générale d’'un voyageur du type « peureux » quiurengnte pas sa peur du terrorisme au
sens de Becker et Rubinstein (2004).

Parallelement, il est plus délicat d’établir I'dffdu niveau des mesures de slreté sur le
nombre de voyageurs aériens. Nous avions fait idnig@ment I’hypothése que les mesures de
slreté pouvaient influencer de plusieurs maniezeglageur aérien (cf. Chapitre V). Dans
notre représentation simplifiée de ses comportesndet voyageur peut en effet réagir
positivement aux mesures de slreté parce gu'aleaskurent (Srinivasan, Bhat et Holguin-
Veras 2006) ou négativement parce gqu’elles l'agagdén et Lee 2003). Or, en nous
intéressant particulierement aux niveaux de sldetéhos aéroports d’'arrivée, et donc au
niveau des mesures de sdreté américaines, nousqueona que certaines de ces mesures de
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s(reté, tout comme certaines contraintes strutdsrgbeuvent s'imposer aux voyageurs sans

gue ceux-ci ne puissent réagir.

Par exemple, certains passagers peuvent se vdragus de ne pas voyager suite a leur refus
de visa. L’effet de cette mesure de s(reté sera dicectement observable a travers la baisse
du nombre de passagers, mais le comportement diggay ne sera pas capturé. De la méme
maniere, certaines contraintes structurelles fopesant sur les itinéraires des voyageurs
peuvent empécher le voyageur d’exprimer sa préférencnon vis-a-vis de la slreté d’un
itinéraire. Les variations du nombre de passagarsvpl ne traduiraient alors non pas les
choix des passagers (a travers leur préférence lpalireté ou non), mais I'impact de ces
contraintes structurelles fortes. Nous pensonsgepample, que l'indifférence constatée des
voyageurs a destination desbs mondiaux aux événements du terrorisme interndtiesta
attribuable davantage a des contraintes struotsrétirtes empéchant les voyageurs d’éviter
ceshubs qu’a une indifférence avérée des voyageurs fet'eies mesures de sdreté élevées

dans ce$ubs

Ainsi, nos tentatives de détermination$®laous conduisent a introduire une autre possibilité
dans les comportements de voyageurs vis-a-vis desun de sOreté des itinéraires. Nous
observons que ces voyageurs peuvent se voir imposeertain niveau de mesures de sdreté
sans pouvoir réagir a ces mesures. De la méme reagigrtaines contraintes structurelles
fortes liées aux itinéraires semblent pouvoir ingsodes niveaux de slreté aux voyageurs.
Ces situations particulieres, ou le voyageur estraom, sont susceptibles d'influencer le
niveau de l'effet combiné d8 et deM que nous tentons d’observer. Nous capturons alors

I'effet combiné de ces contraintes et I'effetSletM sur l'itinéraire du voyageur aérien.

Néanmoins, compte tenu de nos observations supdainglobalement négatif du niveau de
menace terroriste d’'un itinéraire et de nos difi&aésultats, nous pensons que le niveau de
shretéS d’un itinéraire est plus généralement associé ahansse du nombre de passagers
internationaux (cf. exemple des vols « Commercé.ed.faibles effets combinés 8et deM

(cf. tableaux 4 et 5) traduisent un effet posigfiqui réduit I'impact deM sur le nombre de
voyageur. Le niveau de menace terroriste peut feh &foir un impact important sur les flux
gue nous étudions (cf. exemple des vols « Jetsy)n@is observons que cet impact est réduit

la plupart du temps. Nous pensons alors que ciesffet positif deS sur le comportement du
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voyageur qui contrebalance I'effet négatif e L'effet de S serait généralement plus faible
que l'effet deM puisque I'impact combiné d& et de M est globalement négatif sur
'ensemble des flux de voyageurs. Parallelementcdeactére positif de certains effets
combinés dé& et deM dans nos résultats soutient cette interprétalionis pensons qu’alors,
compte tenu de la négativité avérée et logiquidair les flux aériens, le caractere positif de
I'effet combiné deS et deM esta priori di aSqui est alors supérieurh.

Ainsi, lorsque le voyageur peut réagir aux mesdeesireté par le choix de son itinéraire, le
profil type majoritairement représenté serait Ipetwoyageur « peureux » vis-a-vis de la
menace terroriste et satisfait des mesures deésiNes résultats sembleraient mettre I'accent
sur 'effet favorable des mesures de slreté engqa@tmesures qui rassurent (a la maniere du
travail de Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras (20G&)non sur leur effet défavorable lié au

temps perdu ou au stress occasionné (a la maniéseetiLee 2003).

Néanmoins, la résultante des effets combinéS etedeM n’impacte pas toujours de la méme
maniere 'ensemble des voyageurs. Ceci peut étraldiie part, a la réaction propre des
voyageurs a ces effets. Dans le cas des grandes athéricaines par exemple, nous pensons
gue c’est davantage la perception du voyageur deelzace terroriste (et ici sa surestimation)

que son traitement par les acteurs de la sUretésyj@i I'origine des comportements observés.

D’autre part, le traitement de la sOreté selordistinations peut lui aussi étre a I'origine d’un
impact sur les voyageurs. Dans ce cas, les voysgebissent les mesures de s(reté et ce que
nous observons n’est pas le résultat d’'une réadgsrnvoyageurs a ces mesures (comme étre
rassuré ou au contraire agacé), mais l'effet didectes mesures (comme la non-délivrance

d’un visa par exemple).

Nous remarquons ainsi la caractéristique particalidées hubs mondiaux. Ceshubs ne
semblent pas étre impactés par les effets conjudgeda menace terroriste internationale et
des mesures de sdreté. Nous attribuons ceci atlaestmondiale de cdsibs.Nous pensons
que, en tant que piliers du réseau mondial de gahsaérien, cedubs sont capables
d’absorber l'impact du terrorisme international.tt€eabsorption est assurée par la mise en
place d’'un niveau de sdreté élevé constant et iatima de contraintes structurelles fortes
pesant sur les itinéraires de leurs voyageurs.
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A travers ces différents résultats, notre analysmbde appuyer la situation de sdreté
interdépendante du réseau aérien et notre the$exdatence de failles du réseau de transport
aérien au sens de la sdreté. Nous remarquons,fen gie pour des niveaux de menace
terroriste équivalents, les niveaux de sdreté miplace ne semblent pas étre les mémes.
Certains semblent devoir étre renforcés (cf. less wjets ») alors que d’autres sont
systématiquement a un niveau élevé (cf. les faalss mondiaux). Enfin, nous remarquons
que ce sont majoritairement les variables qui ¢carsent les événements terroristes visant

N ,  \JUSA NJUSA _ _
explicitement les EtatS‘UmSNi:Iocalisation et ' Vi=origine) qui ont le plus d'impact et la

plus forte significativité dans nos tests. Commesnbavons souligné (cf. A), cela nous
amene a penser gue les mesures de slreté amérisamerécises et performantes en ciblant
explicitement les menaces du terrorisme internatitesavisant. Cependant, a I'échelle du
réseau mondial de transport aérien et dans le xtenwdu terrorisme international, cela
suppose qu’un certain nombre d’événements teregristternationaux ne sont pas pris en
compte dans ce traitement de la menace terrofitie constatation révele a nouveau les
failles d’'un réseau maillé ou I'entreprise de s@igibbale vis-a-vis du terrorisme international

n'est pas réalisée.

Enfin, nous observons que les nive&mwt M des itinéraires que nous étudions peuvent étre a
I'origine d'impacts complexes sur les comportemetds voyageurs. A travers I'analyse des
vols selon la taille de leur ville américaine diaée, nous avons entrevu des possibilités de
substitutions d'’itinéraires du voyageur en liena@lemenace terroriste qui expliqueraient nos
résultats. Néanmoins, nous aurions besoin de poywéciser davantage nos conditions

d’analyse afin de vérifier que c’est bien un tééefue nous captons ici.

L’ensemble des résultats présents dans ce chapitie ont permis d’explorer les interactions
entre les niveaux de menace terroriste et de stestétinéraires, et les comportements des
voyageurs aériens. Nous avons pu observer certaiadsications dans les flux mondiaux en
lien avec les effets du terrorisme internationakes modifications ne s’apparentent pas a de
véritables ruptures d’équilibre du réseau aéridies ene sont néanmoins pas négligeables.

Notre travail nous a permis aussi d’apprécier iaasion de sdreté interdépendante régissant
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le réseau de transport aérien. Nous avons entexvtairees failles dans la sdreté de ce réseau

compte tenu de cette situation.

Néanmoins, nos résultats sont le fruit d’importargenplifications autant d’un point de vue
théorique que pratique. Nous entrevoyons ici lestdis de notre méthode dans I'exploration
de notre problématique de recherche. Si nos régrnsssious permettent de prendre en
compte I'ampleur du réseau aérien mondial et dwrieme international, I'interprétation des
résultats est forcément délicate et limitée. Noigement de phénomeénes complexes par des
outils simples nous permet d’accéder a une visimnsEmble. Cependant, de maniére
évidente, nous ne prenons pas en compte la multitesleituations et des comportements de

voyageurs possibles.

Pour autant, nos hypothéses théoriques établiegtia ga la littérature garantissent une
certaine pertinence dans notre interprétation.réssltats semblent ici vérifier nos hypothéses
et les compléter, ce qui nous semble particuliergnmaportant vis-a-vis de la cohérence

d’ensemble de notre démarche exploratoire.

Nous souhaitons davantage nous concentrer dangfetie suivant (IX) sur I'existence de
phénomenes de substitution d'itinéraires du voyagétien en lien avec la menace terroriste
et/ou le niveau de sdreté des itinéraires empruhléss choisissons, en particulier, d’étudier
I'impact comparé du niveau de la menace terrogstiu niveau de la sOreté des itinéraires sur
les vols directs et les vols avec escale. Nousgrengu’en focalisant notre recherche sur ces
deux types de vols nous pourrons illustrer d’uneeamnaniere notre thése sur les failles de la
sUreté du réseau de transport aérien, et peugy@préhender certaines ruptures d’équilibre du

réseau en lien avec le terrorisme international.
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Chapitre IX : Analyse économique de la particularie des vols

avec escale dans le contexte du terrorisme internahal

Dans ce dernier chapitre de notre thése, nousrnteiatexplorer les possibilités de substitution
d’itinéraires du voyageur aérien en lien avec leotesme international. Pour cela, nous
choisissons de nous concentrer sur la particuldagévols avec escale au sein de I'entreprise
de sdreté du réseau de transport aérien mondiak Baestionnons I'existence de failles dans
la slreté de ce réseau en nous interrogeant sotelale I'escale dans la détermination des

niveaux de menace et de slreté d’'un itinéraireagéri

A. Avant-propos sur la place des vols avec escale lganeseprise de sireté

du réseau de transport aérien mondial

Lors de la présentation de nos hypotheses théari{gfe Chapitre V), nous avons défini

I'utilité Uk (i, j) du voyageuk pour l'itinéraire {,j) par:

Uk (i, ) = Vic (1 kmij» Tisiin) + € (1 ki i)
ou | kv est le vecteur des attributs concernant la meneweriste visant
litinéraire (i,j) sur le réseau pour I'individki;
ou | ysjjest le vecteur des attributs concernant la sdiiét&taire (,j) sur le
réseau pour l'individk ;
et Vi la fonction d'utilité de l'individuk pour ['itinéraire {,j) ete la fonction

des erreurs résiduelles.

Nous avons considéré que, selon la sensibilité dmgeur as; (ou S et M; (ou M) de
I'itinéraire (i,j), celui-ci va maintenir ou modifier son itinéraird. (s niveauxS et M sont
satisfaisants selon son type (cf. les quatre prafé voyageurs), celui-ci conservera son

itinéraire. A l'inverse, sEetM ne sont pas satisfaisants, le voyageur pourrafrendon vol

240



ou ne pas l'effectuer. Nous faisons I'hypothese cgtte modification d’itinéraire pourra se

faire par I'introduction d’une escale.

Dans notre chapitre précédent (cf. Chapitre VHus avons mis en évidence les impacts de
M et S sur les flux de voyageurs. Nous avons remarqud’gfiet combiné deM et deS est
globalement défavorable et significatif sur le noendie passagers a destination des Etats-
Unis. Nous avons montré que le niveau de menaoaritde M et le niveau de slreted’un
itinéraire pouvaient alors entrainer des modifaradi dans les flux aériens. En particulier,
nous avons établi que le nivelud’un itinéraire était responsable d’'un effet défalbe sur

le nombre de passagers de cet itinéraire. A l'isegle niveals d’un itinéraire pouvait étre a
I'origine d’'un effet favorable sur le nombre de gagers de cet itinéraire. Ainsi, le profil type
majoritairement représenté serait le type voyagegeureux » vis-a-vis de la menace

terroriste et satisfait des mesures de sOret€{wpitre V).

Nos résultats ont donc illustré notre cas théorimuéeffet combiné dé/ et S n’entraine pas
une modification d’itinéraire, mais une hausse oa baisse de I'attrait (et donc de ['utilité)
de cet itinéraire. Nous n’avons pas observé lesdammences de I'évolution de I'utilité de cet
itinéraire sur les autres itinéraires possibles particulier, nous n’avons pas observé que la
baisse d'utilité de certains itinéraires se faiaaifprofit d’autres et inversement (méme si nous

avons entrevu ce cas de figure avec notre anatyse & taille de la ville d’arrivée).

Or, nous avons supposé théoriquement que la matiific d’utilité d’un itinéraire pouvait se
réaliser au profit d’'un autre itinéraire. En pautier, nous avons fait I'hypothése que cette
modification d’utilité en lien aveM et S pouvait se faire au profit d'un vol avec escalelsu
méme itinéraire. Nous avons considéré ici que, Qieconservant son point de départ et son
point d’arrivée, le voyageur pouvait réussir a nfiedile niveau de siret8 et le niveau de

menaceM de son itinéraire en faisant intervenir un tratsgepoint.
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Nous avons représenté ce cas de figure de la reaguérante :

Soit le voyageuk souhaitant se rendre dg Bl H,: celui-ci peut effectuer le vol direct;H,

caractérisé pavl etSou effectuer un vol avec escale grcBractérise pavl’ etS'.

Nous avons fait I'hnypothése que le voyageur sesasiceptible de modifier son itinéraire
original direct si les niveaull’ etS’ étaient plus adéquats avec ses propres sensilslitda
slreté et la menace terroriste. Ces niveaux deésé@tale menace de l'itinéraire avec escale

seraient alors dépendants des deux itinérairestsligeie le voyageur effectue a la suite.

L’analyse empirique de ce cas de figure pourraiistituer une méthode pour tenter d’évaluer
la modification de la répartition des flux aérieats lien avec le terrorisme international. En
comparant I'évolution des flux de passagers des diects a celle des vols avec escale dans
le contexte du terrorisme international, nous senoeut-étre a méme de visualiser certains

effets de substitution dont nous avons supposétience théorique.

En effet, il sera possible d’observer, si ellestxit, des substitutions d’itinéraires entre des
vols directs et des vols avec escale pour deux m@ags de départ et d’arrivée. Compte tenu
de nos hypotheses théoriques et de notre modeleodétrique, la différence d'utilité
attendue d’un itinéraira,) entre un vol direct et un vol avec escale poéatra imputable aux
effets des niveaux de menace terroriste et deéluatiables pour ces itinéraires caractérisés
par les mémes pays de départ et d’arrivée. En c@mpaes vols différents, mais aux points
de départ et d’arrivée équivalents, nous pourrores fes effets capturés par nos variables
d’attraction et de répulsion dans notre modéle ér@taque, et ainsi nous concentrer sur
I'effet des niveaux de menace terroriste et det8(ger les choix d’itinéraires des voyageurs

aériens. Nous pensons que cette analyse croisé®ldadirects et des vols avec escale devrait
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nous aider a avancer dans notre exploration dgéohdu terrorisme international sur le

réseau de transport aérien mondial.

Parallelement, cette analyse pourrait nous perengérsaisir ce qui s’affirme comme un enjeu
de la lutte contre le terrorisme : les failles ploiss des mesures de sireté face aux échanges
avec escale. Comme le soulignait le ministre freng@ I'Intérieur dans un entretien en
2008 :

« il est essentiel d’intensifier le contrdle awartieres pour repérer les réseaux ou
les terroristes qui tentent de pénétrer notre p&a@ur cing pays a risque, comme le
Pakistan ou le Yémen, nous nous faisons communidgreraccord avec les
compagnies aériennes, les noms, les prénoms, tes da départ et d’arrivée de
passagers signalés dangereux. Nous voulons étamdie veille a d’autres pays et
aux vols avec escale, ce qui interdirait par exent# passer par la Suisse en venant

du Pakistan pour brouiller les pistes(@hichizola 2008 : 1).

Nous remargquons que « ce brouillage de pistes rerdti possible par la complexité accrue
du systéeme mondial de transport aérien. En effetsean de ce réseau, nous assistons a la
multiplication des itinéraires indirects possibjesur voyager d’'un point A a un point B en
introduisant un lieu C de transit. Nous souhaitimmier de mettre en évidence I'existence et
les possibilités de ces substitutions d'itinéraieesre vols directs et vols avec escale. Notre
analyse menée a I'échelle de I'ensemble des voyageéniens devrait nous permettre de
vérifier I'existence de ces failles supposées endtomprendre les causes. Enfin, cette
analyse pourra nous aider a tenter de visualiserctmséquences de ces failles (si elles
existent) sur I'équilibre du réseau aérien a trenes modifications de comportements de

voyageurs en lien avec la menace terroriste ehtsures de slreté.
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B. Analyse croisée de I'impact du terrorisme inteioradi sur les vols directs

et les vols avec escale : démarche exploratoire

Comme nous l'avons présenté a I'occasion du cleapily nos données relatives aux vols a
destination des Etats-Unis sont extraites des aakld-100 International Market (All
Carriers) disponibles sur le site dBTS Nous avons choisi de télécharger ces tableaux en
particulier, car ils répertorient non pas les pgssasur les segments de leurs itinéraires, mais
bien sur leur trajet Origine-Destination, avec tsfbilité d’escale entre ces points. Ce choix
nous permet d’apprécier les décisions d'itinéranles voyageurs en lien avec leur utilité
attendue Uy (i, j), plutdt que les contraintes structurellessg® sur ces trajets. Par
définition™'®, les itinéraires Origine-Destination des voyageesvent comporter des escales,

gue ce soient des escales internationales ou dalegsur le territoire américain.

De maniére analogue a notre chapitre précédent, obhasissons de nous servir des
particularités des vols que nous étudions afin pbeer des précisions a nos hypothéses

théoriques et de faciliter leur exploitation enqpire.

Par construction, nous étudions I'ensemble des wdésnationaux a destination des Etats-
Unis de 1990 a 2006. Nous avons fait 'hypothésegademment (cf. Chapitre VIII) que le
niveau de slreté et le niveau de menace terratisteitinéraire a destination des Etats-Unis
seraient avant tout dépendants du niveau de meaeceiste de son point de départ et du
niveau de sdreté de son point d'arrivée. Cependans avions émis cette hypothése en
opérant une simplification sur nos données. Noawiahs en effet pas distingué les vols
directs des vols avec escale. Nous avions alorsigdénm®, en premiere approximation, que
seuls les points de départ et d’'arrivée des volsentaient les niveaull; g€t S gades

itinéraires que nous étudions.

Nos hypothéses sur les vols directs nous amendémteHament a introduire une distinction

théorique pour les vols avec escale. Nous considégue les niveauM et S de ces

16 | a définition donnée par IBTS sur les vols ditsMarket est la suivante : @n-flight Market data are
passengers, freight, and mail enplaned betweereth@s points regardless of the number of stops detvihe
points. Market data are flight number driven. Soydur flight number changes, your market will térate and
a new market will begin. Market data are referred as “enplanement data® [(U.S. Department of
Transportation 2010 : 4 ) disponible sur www.tratsbts.gov].
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itinéraires sont influencés non seulement par léstpale départ et d’'arrivée des vols, mais
aussi par les points d’escale. Cependant, nouseoas nos hypothéses quant a
l'importance du niveau de sdreté aux FEtats-Unis mamé a celui des autres pays.
Parallelement, nous considérons toujours que leanivde menace terroriste déterminant pour
un itinéraire n’est pas celui régnant aux EtatssUmiais bien celui des pays de départ. Ainsi,
nous faisons I'hypothese que le niveau de menaceritte déterminant pour les vols avec
escale sera dépendant du niveau de menace termduigtays de départ, mais aussi de celui du

pays de transit (cf. Chapitre VIII. B.).

Enfin, le caractere international des vols que ré&udions nous améne a nous concentrer sur
les escales internationales plutét que domestidd@ss souhaitons ici faire écho aux propos
tenus par le ministre francais de I'Intérieur erD0en considérant que c’est davantage
I'introduction d’'une escale internationale sur diméraire qui peut nous révéler les failles
importantes du réseau de transport aérien du pentue de la sOreté. Néanmoins, nous
remarguons que nos résultats précédents (cf. Chayill) ont souligné la variété des
niveaux de sdreté sur le territoire américain. Aibgen que nous ne les étudiions pas plus en
détail, il est vraisemblable que l'introduction sibales domestiques nous renseigne aussi sur
I'existence de failles du réseau aérien. Nos apalywécédentes ont en effet illustré ces
possibilités a travers I'étude croisée de difféeentaractéristiques des aéroports américains

d'arrivée.

Pour mener a bien notre analyse comparée des vastdiet des vols avec escale, nous
devons pouvoir distinguer dans notre base de dsnoégs deux types de vols. Or, nous
observons que les tableaux BiSne nous renseignent ni sur le nombre ni sur ledie ces

escales.

Compte tenu de nos données, nous sommes alors sniEengffectuer une derniere
simplification dans notre représentation des vekcascale. Comme nous I'avons souligné,
nous n'avons pas de précision sur le lieu d’esdalenos vols quand ceux-ci ne sont pas
directs. Cependant, notre base de données comfgon®m des compagnies aériennes
réalisant les trajets, ainsi que leur identifiaati; permettant de nous assurer de l'unicité de
ces compagnies (cf. Chapitre VI). En parcourant eimsnées, nous remarquons que cette
information peut nous étre particulierement utile.
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En effet, 'observation de nos données nous amgrenger qu'il est vraisemblable qu’un vol
comporte une escale quand la nationalité de la agmp aérienne est différente de celle du
pays de départ et du pays d’arrivée (ici les Bthtis). Par exemple, si nous prenons le vol
Madrid-New York, nous remarquons que ce vol esfopmmssuré par la compagnie KLM
néerlandaise. En nous penchant sur les moteursctierche actuels, nous observons que ce
vol posséde bien une escale a Amsterdam, soit ldgpays de nationalité de la compagnie
aérienne. En testant plusieurs itinéraires de @e,tyous remarquons que cette regle

empirique s’avere solide.

Ainsi, nous décidons de faire I'hypothese suivante
- lorsque la nationalité de la compagnie aérienne dalrest différente de celle de son
pays de départ et d’arrivée (les Etats-Unis), depusséde une escale dans le pays de

nationalité de la compagnie aérienne.

Nous introduisons ainsi dans AirNetTerror la nagiig*’ des compagnies aériennes
(airlinecountry) et une variable binairedgmmyescaleprenant la valeur 1 lorsque nous
supposons une escale selon le critére précédérieatas échéant. Cette variable binaire nous
permettra de caractériser nos variables selonlgg’slappliquent aux vols directs ou aux vols
avec escale selon notre critere de distinction.SNio@ considérons donc que les deux cas
suivants :

- soit le vol international & destination des EtatssLposséde une escale internationale

(dummyescale =1 car Departurecountrgirlinecountry et airlinecountegfUSA);
- soit le vol international & destination des Etatsslést direct (dummyescale=0 car soit

Departurecountry = airlinecountry ou airlinecourtriSA).

17| es données dBTSne font pas figurer la nationalité des compagatéennes. Nous avons donc incorporé a
AirNetTerror la nouvelle variablairlinecountry Nous avons complété les valeurs de cette varigitdlee aux
noms et aux identifiants des compagnies aérier@es.informations nous ont en effet permis de regola
nationalité des compagnies aériennes, notammeaoe grd'utilisation du site d€Census Bureaaméricain qui
répertorie de nombreuses compagnies aériennepatitarales.

246



bY

Ainsi, compte tenu de notre analyse contextueligosant a la fois sur notre analyse
théorique, mais aussi sur les données spécifigaectérisant les flux que nous étudions,
nous faisons I'hypothése que :
- quel que soit I'aéroport d’'arrivée americain, lggau de menace terrorigigs, est le
méme ;
- quel que soit I'aéroport de dépétt de I'itinéraire, quel que soit 'aéroport d’escilg
de litinéraire (s'il y a escale), > mysaet m, >> Mysa;
- et que, quel que soit I'aéroport de dégdgtde I'itinéraire, quel que soit I'aéroport
d’escaleHy de litinéraire (S'il y a escale) et quel que sb#éroport d’arrivée
ameéricain Hsa Sisa >> S et $sa>> 5, c'est a dire que les mesures de sdreté

americaines seront bien plus importantes que callefpart ou a I'escale des vols.

Ces hypothéses nous amenent a considérer que Bunilesireté et le niveau de menace
terroriste d’un itinéraire & destination des Etaitss seront avant tout dépendants des niveaux
de menace de son point de départ et d’escaley(gikescale) et du niveau de slreté de son
point d’arrivée. Ainsi, si I'on reprend la reprétaion précédente de l'itinérairgH,s,, Nous

faisons I'hypothese simplificatrice que nous avons

. usa(rnusa’ Susa)
H)(H ~

c'est-a-dire que NyHusa€St déterminé pancetm, (lorsqu’il y a escale eHy)

et que SxHuse Susa

Nous ne considérons donc que la possibilité de imdirect avec une seule escale
internationale. Nous faisons I'hypothése simpliiic que le niveau de menace terroriste

d’'un tel itinéraire avec escale sera dépendantnde=saux de menace terroriste du pays de
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départ et du pays d'escale. Parallélement, nousosopp que le niveau de sdreté d'un
itinéraire avec escale sera principalement détermaréle niveau de slreté de I'aéroport

américain d'arrivée.

Ces hypotheses, si elles opérent bien des singildits dans le traitement de nos données,
nous paraissent cohérentes avec nos hypothésesigtleso précédentes et I'analyse
contextuelle de nos vols. Enfin, ces hypothéses rsmumsblent pouvoir caractériser nos
données de maniére pertinente au vu des informatjoesnous avons sur le réseau de

transport aérien mondial.

Néanmoins nous remarquons l'importance de ces siogpions. Il nous faudra ainsi prendre
des précautions dans l'interprétation de nos raésulgui sera forcément limitée aux cas

particuliers que nous étudions.

C. Analyse croisée de I'impact du terrorisme interoraai sur les vols directs

et les vols avec escale : premiers résultats écétmmues

L'introduction de la caractéristique supplémentairéirect » ou « escale » de nos vols dans
notre base de données conduit a analyser deux téicimende tailles trés différentes. Nous
avons presque cent fois plus de vols considérésmeodirects que de vols avec estdle
Néanmoins, cette observation n’est pas étonnaniggyrinous avons simplifié notre analyse
en ne considérant que les vols avec une escaleatitenale. Il est vraisemblable que certains
vols considérés comme directs ici soient en fastwtds avec une escale sur le sol américain.
Nous remarquons que cette simplification n’entrpae notre démarche exploratoire compte

tenu de nos hypotheses d’interprétation présept&egdemment.

Au moyen de notre modele économétrique spécifiés rtestons la situation étudiée en

déclinant nos variables approchéesT#RRORselon qu’elles caractérisent des vols directs

118 sintroduction de la distinction des types de votmduit a la constitution d’un échantillon de 4®52/0ls
considérés comme directs et 47 411 vols considém@sne indirects (avec escale).
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ou des vols avec escalg Nos régressions possédent les mémes caractéeistipe celles
menées au chapitre VIII précédent. Le modéle éceétrigue est ainsi complété par

I'introduction d’effets fixes par pays de déparpat année d’observation.

Compte tenu de nos interrogations sur les traitesndifférenciés des vols directs et des vols
avec escale dans le contexte du terrorisme intenaf nous choisissons tout d’abord de
tester I'impact des événements terroristes ayant ljggw ou origine le pays de départ de ces
vols sur les flux de passagers aériens. Si 'optindarsQreté était atteint sur le réseau de
transport mondial, nous nous attendrions a obseaverenace terroriste équivalente, le méme
impact des événements terroristes quel que sdiyde de vol. Néanmoins, nous avons
entrevu avec nos résultats précédents que les eféeta menace et des mesures de slreté
étaient généralement variables sur 'ensemble dearé aérien. Aussi, nous nous attendons
logiquement & observer un impact différent des éwémés terroristes sur les vols étudiés

rendant compte d’'un éventuel « brouillage de pistearactérisant les vols avec escale.

Nous reportons dans le tableau suivant les résulatcette premiere régression réalisée au
moyen de notre équation généralisée (2), en remplagiccessivement la variallERROR
par ses variables approchées déclinée selon lediypel (direct ou avec escale). La variable

expliqguée estlpass soit log(Travy,,). Les variables explicatives sompopdepartcity

(log(pop,,)). Ipoparrivalcity (log(pog?})), Idist (log(Dist ,,)), lgdpcapdepartcountry

(log(GDPcap,)) et une variable approchée dEERROR,,, parmi Ni:|oca|isaﬁon ,

N USA NUSA
i=origine , ' Vi=localisation , ' “i=origine déclinée selon le type de vols.

19 bour cela nous créons les nouvelles variables appes deTERRORdu type « X pour direct »=

USA
ou N. ou N. ou

i * = * 3y
dummydirect*X et « X pour escale »=dummyescale*X>6a1 N i=origine i~localisation

i=localisation
NiU:SO/:gme et dummyescale=1 si dummydirect=0 et inversementr{tere de définition de ldummyescalest

présenté en B.).
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C1 Cc2 C3 C4

VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.190*** 0.189*** (0.189***  (0.189***
[0.0702] [0.0700] [0.0701] [0.0700]
Ipoparrivalcity 0.283***  0.280*** 0.280**  0.280***
[0.0397] [0.0409] [0.0409] [0.0409]
Idist -0.608*** -0.606*** -0.607*** -0.606***
[0.129] [0.128] [0.128] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0367 -0.0376  -0.0411 -M039
[0.0882] [0.0890] [0.0883] [0.0886]
N _ -0.000163
i=localisation pour direct
[0.000909]
N -0.0245*
i=localisation pour escale
[0.0128]
N . -0.000946
i=origine pourdirect
[0.00101]
N -0.0137
i=origine pour escale
[0.00989]
USA -0.00202
i=localisation pour direct
[0.00166]
USA -0.0634
i=localisation pour escale
[0.0618]
USA -0.00354***
i =origine pour direct
[0.000922]
USA -0.0281
i =origine pour escale
[0.0473]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui oui
Constante 2.594 2.631* 2.668* 2.656*

[1.574] [1.583] [1.577]  [1.580]

Observations 455577 455577 455577 455577
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R® Ajusté 0.168 0.166 0.166 0.166

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 11 : Régressions log-linéaires du nombre gessagers annuels a destination des
Etats-Unis pour les vols directs et les vols avesaale au départ de 154 pays de 1990 a
2006 (d’apres l'auteur).

Ces premieres regressions nous permettent de fenfmact des événements terroristes ayant
pour lieu ou origine le pays de départ de ces vplsls soient « directs » ou « avec escale »
selon notre critere d’analyse. Quel que soit leetglp vol, I'impact des variables approchées
de TERRORest négatif. Néanmoins, nous avons peu de coeftiisignificatifs. Les vols
directs semblent étre défavorisés en particuliar Ipanombre d’événements ayant pour
origine le lieu de départ des vols et pour cibles |Etats-Unis (coefficient de

USA
i =origine Significatif). Parallelement, les vols avec esc#enblent étre déefavorisés par le

nombre d’événements perpétrés dans le pays detdd@pda victime est indifferemment

américaine ou autre (coefficient dé\lizmcansation significatif). Nous remarquons

'importance de I'élasticité de ces vols avec escalcette variable approchée TERROR
élasticité qui est pres de dix fois plus élevée que celle das directs a la variable

NUSA
i =origine .

Les résultats pour les vols directs sont sensibimdguivalents a ceux que nous obtenions en
testant I'ensemble de nos vols (cf. Chapitre VA.). Ces vols subissent de maniére
défavorable I'impact des événements terroristesets le monde avec une baisse de leur
nombre de passagers de l'ordre de 0.35% a chaquelinévénement terroriste perpétré a
I'encontre des Etats-Unis et ayant pour originpdgs de départ. Nous remarquons que seul le
coefficient caractérisant les événements terrarigigant explicitement les Etats-Unis et ayant
pour origine le pays de départ est significatif. Blgpensons, de maniere analogue a
précédemment, que ce coefficient traduit I'effagatéd combiné de la menace terroriste et des
mesures de slreté. En particulier, la significedivet la négativité de ce coefficient nous
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semblent indiquer un effet des mesures de sUrgtyérs la précision des mesures de slreté
américaines qui ciblent spécifiqguement leurs at@atgi(cf. Chapitre VIII. A.).

Les vols avec escale ne semblent pas réagir deélaenfacon que les vols directs aux
variables approchées d&RROR Nous n’obtenons pas de coefficient significatiup les

variables représentant les événements terroristeantviexplicitement les Etats-Unis.

Parallelement, le coefficient de la variabNizmcansation est significatif au seuil maximal

toléré. Nous remarquons aussi que I'impact de eeitiable approchée deEERRORest bien

USA
plus important que celui deNi:origine sur les vols directs avec une baisse de l'ordre de

2.45% associée a chaque nouvel événement terrayiate lieu dans le pays de départ du vol.

Les différences observées entre les élasticitésvaissdirects et des vols avec escale aux
variables approchées ¥&RRORsemblent indiquer que 'effet combiné Meet deS sur ces
itinéraires est différent. Or, d’apres nos hypodisethéoriques, nous avons isolé ici I'impact
combiné du niveau de menace terroriste du pays piaridét du niveau de sdreté des Etats-
Unis. En effet, nous ne testons que les varialfjpsoghées d@ERRORcaractérisant les pays
de départ de nos vols. Or, nous constatons, quiemipre approximation, la menace
terroriste émanant des pays de départ est équigalerel que soit le type de vol étudhé De
plus, nous n'avons pas priori de raison de penser que lI'impact de la menacerige du
pays de départ est différent pour le voyageur sgloih s’appréte a prendre un vol direct ou
un vol avec escale au départ du méme point. Alesi,différences observées dans les
élasticités des vols aux variables approchéesedRRORpourraient étre dues essentiellement

a I'effet des mesures de sireté des Etats-Unis.

Sous cette hypothese, nos résultats sembleraieiquer que les mesures de sdreté a
I'encontre des vols & destination des Etats-Unig différentes selon que le vol est direct ou
avec une escale. En particulier, nous observonslegi@onnées précises qui semblaient
caractériser la réponse de sireté des Etats-Uxisaisi directs, sont différentes pour des vols
avec escale. En effet, la prise en compte spécifigsaivénements terroristes visant les Etats-

Unis par origine des terroristes semblait étredsebdes mesures de slreté américaines pour

120 En effet ces vols sont globalement originairesmémes pays (125 pays pour les vols « avec esetl@54
pour les vols « directs » sur les 154 répertorggsdiirNetTerror).
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les vols directs. Cette prise en compte spécifipia menace terroriste pour établir le niveau
de slreté est remplacée par la prise en comptee dhenace terroriste plus diffuse. C'est
davantage I'ensemble des événements terroristedianon(quel que soit leur cible) perpétrés
dans le pays de départ qui semble marquer la réptesmesures de sdreté ameéricaines pour
les vols avec escale. En ce sens, un « brouillageisies » semble effectivement s’opérer a
I'encontre des autorités américaines qui perderitifermation lors de leur traitement des

vols avec escale.

Nos résultats sembleraient donc indiquer un tragtgndifférent de la sOreté selon que le vol
est direct ou avec une escale. Néanmoins, comptedes simplifications que nous avons
introduites et du caractére général de ces premm@gressions, notre interprétation de ces

résultats mérite d’'étre vérifiée a l'aide d’autrests.

Nos hypothéses théoriques relatives a la caraatiénsd’un vol avec escale par les niveaux
de menace terroriste de son pays de départ et depasm d’escale nous aménent alors
logiqguement a effectuer un autre type de régresBions souhaitons vérifier I'impact du pays
d’escale dans la détermination Meet deS pour un vol avec escale. Nous comparons ici cet
impact a celui du pays de départ pour un vol dietttestant en paralléle I'impact des
variables approchées deERRORselon qu’elles caractérisent le pays de départviés

directs ou le pays d’escale des vols « avec estdle

Compte tenu de nos résultats précédents, nousatiamions a ce que les caractéristiques du
pays d’escale pénalisent plus lourdement les was ascale que leur pays de départ. Ce type
de résultat conforterait a la fois I'existence dtuaitement spécifié des autorités ameéricaines
en matiére de slreté prenant en compte davantagealé pour lutter contre un éventuel

« brouillage de pistes », mais aussi I'existenaendtolt supplémentaire pour les vols avec
escale en comparaison des vols directs avec laptdtion des menaces et des contrbles de

slreté pour les voyageurs. Nous reportons ci-dpsa®sultats de ces régressions.

2L pour cela nous créons les nouvelles variablesoahpes deTERRORdu type « X pour escale »=

ou N

USA USA . ,
ou N ou Ne:origme. (ces variables approchées

* N —
dummyescale*X ol X=N e=localisation

e=localisation e=origine

deTERRORcaractérisent les événements terroristes annyaig pour lieu ou origine le pays d’escaléu vol).
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C1l Cc2 C3 C4
VARIABLES Ipass Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.190***  (0.189*+* (0.189*** (.189***
[0.0701] [0.0698] [0.0700] [0.0698]
Ipoparrivalcity 0.281***  0.281*** 0.282** (0.281***
[0.0403] [0.0404] [0.0402] [0.0405]
Idist -0.614** -0.611*** -0.608*** -0.606***
[0.129] [0.130] [0.129] [0.128]
lgdpcapdepartcountry -0.0456 -0.0395 -0.0426 -®040
[0.0902] [0.0887] [0.0888] [0.0887]
N _ 0.000168
i=localisation pour direct
[0.00104]
N -0.0518***
e=localisation pour escale
[0.0128]
N ) -0.000914
i=origine pour direct
[0.00100]
N -0.0711%**
e=origine pour escale
[0.0211]
NUSA . -0.00202
i=localisation pour direct
[0.00193]
N USA -0.172%**
e=localisation pour escale
[0.0492]
N USA -0.00353***
i =origine pour direct
[0.000845]
N USA -0.163***
e=origine pour escale
[0.0518]
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Effets fixes par pays de départ oui oui oui oui

Effets fixes par année oui oui oui oui
Constante 2.725* 2.671* 2.662* 2.659*

[1.597] [1.588]  [1.575] [1.577]
Observations 455577 455577 455577 455577
R? Ajusté 0.169 0.168 0.168 0.167

Ecarts types entre crochets
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 12 : Influence du pays de I'escale ou du pa de départ selon le type de vol
(direct ou avec escale) dans les régressions lagékires du nombre de passagers annuels
a destination des Etats-Unis au départ de 154 pags 1990 a 2006 (d’aprés I'auteur).

Les coefficients des variables approchéesTERRORcaractérisant le pays d’escale sont
négatifs et systématiquement significatifs pour leds « avec escale ». L’impact des

événements terroristes visant explicitement lessBtais dans les pays d’escale des vols est
de I'ordre de deux a trois fois supérieur a l'impaes événements terroristes mondiaux ou la
cible n'est pas exclusivement les Etats-Unis. Erlfimpact des événements terroristes par

USA
origine et visant explicitement les Etats-Unis {d@lasticité a la VariabIeNi:origine ou

USA
Ne:origine selon le type de vol) est bien plus fort (enviramqoante fois) pour des vols

USA
avec escale que pour des vols directs wi:lzorigine a le seul coefficient significatif au seuil

fixé¢). Un événement terroriste supplémentaire vidastEtats-Unis dans le pays d’escale
serait ainsi a l'origine d’'une baisse de l'ordreldea 17% du nombre de passagers des vols

avec escale.

Ces résultats comparés a nos résultats précédamtdent indiquer non seulement que le
pays de transit (ou d’escale) tient un role dargélarmination d&/ et S de l'itinéraire, mais
que ce role est particulierement important. Entefies vols avec escale semblent étre

défavorisés de maniere importante par I'ensembke \@giables approchées d&RROR
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caractérisant les pays d'escale de ces vols. De pas effets sont significatifs et largement

supérieurs aux effets « équivalents » des paygpartpour les vols directs.

Ainsi, I'ensemble de ces résultats nous permetédier nos hypotheses théoriques. Nous
remarquons que le pays de départ et le pays déedealvols « avec escale » déterminent tous
deux en partie les niveasetM de l'itinéraire avec escale. En particulier, noasmarquons

que le pays d’escale semble davantage influencdétiermination de ces niveaux avec des

coefficients significatifs plus élevés.

Compte tenu de nos régressions, nous ne pouvors masr séparer I'impact d& et deM

sur le nombre de passagers de ces vols avec eSgaermoins, au vu de nos résultats et de
nos observations précédentes (cf. Chapitre Vibysaremarquons que I'impact et deM

sur le nombre de passagers des vols avec escalartstilierement important et négatif. Ceci
tendrait a soutenir I'existence d'un effet de laname terroristéM négatif et d'un effet des
mesures de sOref@négatif sur ces types d'itinéraires particuliéds. plus, nous remarquons
que ce sont davantage les événements terroristest@asant le pays d’escale d’'un vol qui
semblent déterminants dans I'amplitude de cet efeeM et deS sur les voyageurs des
itinéraires a escale. L'effet combiné Bk et deS est tres largement supérieur lorsque ces

événements visent explicitement les Etats-Unis.

L’ensemble de ces remarques nous indique un effatviiau de la menace terroriste du pays
d’escale (nescad plus important sur le comportement du voyageur cglai du niveau de la
menace terroriste du pays de dépamsfar), SOIit Mescaie™ Mugpar D€ plus, nous pensons que
ces résultats traduisent un effet des mesures desdméricaines accru a I'encontre des vols

avec escale en comparaison des vols directs.

En effet, les élasticités du nombre de passagdestnation des Etats-Unis a I'ensemble des
variables approchées d@ERROR caractérisant le pays d'escale sont négatives et
significatives. Nous remarquons aussi que non sereles événements terroristes visant les
Etats-Unis semblent étre capturés dans I'effet coéntdeS et deM pour les vols avec escale,
mais aussi I'ensemble des événements terroristeslime. Ces éléments tendent & montrer
que le nombre de passagers sur ces vols est fiarieonent sensible a tous les types
d’événements terroristes ayant lieu ou ayant poigine le pays d’escale du vol. Or, nous
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n'observons pas de phénomeéne équivalent lorsque étudions l'impact du terrorisme
international dans les pays de départ de ces méotesvec escale. Nous pensons donc que
les voyageurs des vols avec escale sont partieaient affectés par le niveau global de
menace terroriste de leur pays d’escale. Cettelsitésau niveau de menace terroriste du
pays d’'escale est bien supérieure a celle de cgmgears et des voyageurs des vols directs

vis-a-vis de leur pays de départ.

De plus, les coefficients obtenus sont relativemengortants. En particulier, I'impact des

événements terroristes visant explicitement lessBiais dans le pays d'escale est prés de
cinquante fois plus important que pour le pays dedéd’'un vol direct. Nous pensons que

ces trés forts coefficients sont dus non seulem@éimhpact du niveau de menace terroriste du
pays d’escale sur les voyageurs, mais aussi anfiorcement des mesures de sdreté vis-a-vis
de ces vols avec escale. Ce renforcement des rsedarsireté peut se traduire par des
contraintes structurelles fortes sur les voyageOrs.il nous semble que les voyageurs des
vols avec escale vont étre vraisemblablement muasikles au renforcement des mesures de

slreté que les voyageurs des vols directs.

En effet, le renforcement des mesures de sdreté ggetraduire par une perte de temps
supplémentaire pour les voyageurs (Srinivasan, BfhaHolguin-Veras 2006). Or, nous

remarguons que les voyageurs des vols avec esthtgja un temps de trajet plus long que
les voyageurs des vols directs. Ces voyageurs tseanc particulierement sensibles aux
événements susceptibles de rallonger & nouveaudeys d’attenté® Il nous semble donc

logique que le renforcement des mesures de sleeti@duisant par I'allongement des files
d’attente ou des vérifications supplémentairesiaitmpact plus important sur ces voyageurs
particuliers. Ceux-ci voient alors leur temps dgetr particulierement allongé en comparaison

des voyageurs des vols directs.

Parallelement, le renforcement des mesures deésficetr les vols avec escale peut étre a
I'origine d’un sentiment de harcélement pour legageurs (Ito et Lee 2003). En effet, ceux-
ci se verront surimposer des mesures de slreténepacaison des voyageurs des vols directs.

Cette surimposition de mesures de slreté pourgoéncue comme non efficace (Srinivasan,

122 En effet, la durée d’un voyage peut étre assirglabun colt dans I'expression de l'utilité attemdie cet
itinéraire.
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Bhat et Holguin-Veras 2006) par les voyageurs quirppnt étre contraints d’endurer certains

contréles de maniere répétitive.

L’élasticité négative importante des flux de voyargedes vols avec escale en comparaison
des voyageurs des vols directs aux variables reptast les événements terroristes visant les
Etats-Unis traduit en partie I'effet d’un renforcemh des mesures de slreté a I'encontre des
voyageurs des vols avec escale. Ce renforcemergire’@aonséquent en ciblant non seulement
les événements du terrorisme international visast Etats-Unis, mais I'ensemble des
événements terroristes mondiaux. Les mesures @eéssiappliqguant aux vols avec escale
semblent donc étre plus importantes, mais aussigiffisses (ou moins ciblées) que ne le
sont celles destinées aux passagers des volssdiBeplus, nous faisons I’hypothese que nos
résultats illustrent I'hnypersensibilité des voyagedes vols avec escale au temps et aux
mesures de sdreté en comparaison des voyageumnsoldedirects. L'effet des mesures de
shreté ainsi que l'effet de la menace terroriste sohorigine d’'un impact conséquent du

terrorisme international sur les flux de passagessvols avec escale.

L’ensemble de nos résultats tendrait & soulignetraitement spécifié du point de vue de la
slreté des vols avec escale. Les mesures de gqin@téses a I'encontre des menaces
terroristes visant les Etats-Unis qui caractérisale traitement des vols directs semblent
céder le pas a des mesures diffuses, mais plusrtampes pour les vols avec escale. Les
conséquences de cette surimposition de mesurefirde pour les vols avec escale sont
d’autant plus visibles que les sensibilités desageyrs de ces vols a des pertes éventuelles de
temps supplémentaires sont élevées. De plus,ddnttion d’'une escale ne semble pas neutre
dans l'appréciation de la menace terroriste pourofgageur. Celui-ci multiplie en effet les

environnement a risque du point de vue terroriste.

Ces premiéres régressions nous ont permis d'ingiesiscussion sur la problématique de
sOreté liee a l'introduction d’'une escale dans oh Mous souhaitons maintenant explorer
plus en avant les impacts des niveaux de la merateiste et de la slreté sur ces deux types
d’itinéraires afin de vérifier I'existence d’évesta phénomenes de substitution du voyageur

entre ces deux types de vols.
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D. Tentatives de détermination de I'existence de pm&m®s de substitution
du voyageur entre des vols directs et des vols eseale en lien avec le

niveau de menace terroriste et le niveau de sdmatétinéraire

Nous avons supposeé théoriqguement I'existence dditution d’itinéraire du voyageur en lien
avec les niveaux de menace terroriste et de satparticulier, nous avons fait I'hnypothese
que ces substitutions pouvaient se faire entrevdissdirects et des vols avec escale (cf. A et
Chapitre V).

Or, les résultats précédents ont illustré un impaatbiné différent d& et deM sur les vols
directs et les vols avec escale. Nous avons reréayge I'introduction d’une escale semblait
déterminer une réaction défavorable plus importdatevoyageurs au terrorisme international
gue celle observée pour les vols directs. Nous sawomsidéré que cette réaction était due,
d’'une part, au renforcement des mesures de slrdEn@ontre de tous les événements
terroristes pour les vols avec escale. D’autre, fartvergure de cette réaction nous semble
liée a une sensibilité accrue des voyageurs desaw@c escale a la fois a ce renforcement des
mesures de sdreté ainsi qu’au niveau de menaaisterdes pays d’escale en comparaison

de leur pays de départ.

Au vu de ces résultats, nous pensons gu’il estomamble de considérer que si des
substitutions d’itinéraire en lien avec le terrovés international ont lieu pour le voyageur
entre des vols directs et des vols avec escalesesl s’effectuent vraisemblablement au
profit des vols directs. Nous avons observé guerterisme international, a travers la menace
terroriste et les mesures de slreté, impacte pludément les flux de passagers des vols avec
escale. Ainsi, pour contrebalancer cet effet aderterrorisme international sur les vols avec

escale, les voyageurs peuvent étre tentés de Edépu moyen d’un vol direct.

Ce type de vol, en comparaison des vols avec esule d'une part permettre aux voyageurs
de limiter 'impact de la menace terroriste surrléinéraire. Les voyageurs évitent ainsi un

lieu d’escale qui, comme nous l'avons vu précédemmenforce I'impact défavorable dé
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pour un itinéraire. D'autre part, le choix d’un \ditect, en comparaison d’un vol avec escale,
peut réduire I'impact des mesures de sdreté suvdgageurs. Ceux-ci ne sont alors I'objet
que des mesures de slreté établies entre leudpaydpart et leur pays d’arrivée. Il n’y a pas
de surimposition de mesures liée a I'escale et g@ascde perte de temps ni de sentiment de

harcélement pour les voyageurs.

Nous souhaitons maintenant tenter de mettre erege@!’'existence de tels phénomenes. En
particulier, nous souhaitons observer les éventeglarts de flux entre des vols avec escale et
des vols directs en lien avec le terrorisme intisonal. Pour réaliser ceci au moyen de notre
base de données et de notre modele économétrigug remarquons que nous devons tenter
d’apporter des précisions a nos données afin d/aeaplus en détail la répartition des vols

directs et des vols avec escale.

En effet, jusqu’ici, nous n'avons distingué lessvdirects des vols avec escale gu’au moyen
d’'une variable approchée d&RRORdéclinée selon le type de vol. Cette approche r@ous
permis d’avoir une vision globale de I'impact duardgisme international sur les vols directs et
les vols avec escale. Nous pensons qu’en regrodpantols que nous étudions suivant
différentes caractéristiques, nous pourrons peat-&isualiser plus finement l'impact

combiné deM et deSsur les comportements des voyageurs a destindiitats-Unis.

En particulier, nous pensons qu’en classant nos selon des criteres géographiques et
économiques s’appliguant a leur provenance, nowusnsepeut-étre a méme d’observer
d’éventuelles substitutions entre des vols direttsles vols avec escale. Ici, nous faisons
I'hypothese que ces criteres géographiques et eédgnespeuvent influencer en particulier
le niveau de sdreté des itinéraires. Ces criteresgme nous permettre d’approcher d’'une

certaine maniére les accords régissant les flurra@a destination des Etats-Unis.

Nous remarquons que les droits de trafic, la cépaeis tarifs et les routes aériennes des flux
aériens que nous étudions sont déterminés parehdnie des accords bilatéraux signés par
les Etats-Unis et les autres pays. Or, ces acdutdraux régissent aussi les dispositifs

spécifiques relatifs a la sécurité, aux redevaraestaxes... et a la slreté. Compte tenu de la

complexité et du nombre de ces accords (pres derdle régiraient actuellement I'espace
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aérien mondial), il ne nous est pas possible dindiger nos vols selon le type d’accord en
vigueur. Cependant, nous remarquons gue ces aceontisouvent impactés par des criteres
economiques, eux-mémes liés a certaines situatjéaographigues. Les exemptions de visa
sont par exemple possibles pour certains ressamtssle I'Union Européenne se rendant aux

Etats-Unis, mais impossibles pour des voyageurnstéis provenances.

Nous pensons que, bien que les criteres économmueagographiques soient de grandes
approximations des accords en place, ces typestdees peuvent nous permettre d’améliorer
notre compréhension des phénomeénes que nous tehtdserver. En distinguant les pays de
départ et d’escale de nos vols selon ces criteres serons peut-étre a méme d’observer plus
finement les éventuelles relations qu’entretientenivols directs et les vols avec escale dans

le contexte du terrorisme international.

Nous choisissons donc de poursuivre notre analydergant de suivre plus précisément les
itinéraires des voyageurs que nous étudions grams @riteres. Pour cela, nous regroupons
d’'une part nos vols selon leur continent de dépaitteur continent d’escale au sens de la
classification utilisée par le CEPII (cf. Annexe D'autre part, nous regroupons nos vols
selon les criteres économiques de leurs pays dartdép d’escale au sens de la Banque

Mondialé"?® (cf. Annexe 9 pour les détails des quatre grougEsus).

Afin de regrouper nos vols, nous choisissons t@aliatd de tester uniquement I'impact de la

USA
variable Ni =origine sur ces vols afin de conserver la lisibilité de nésultats. Ce choix nous

semble pertinent compte tenu de nos résultats ¢geéat® En effet, cette variable capturait

généralement I'impact le plus fort du terrorismiinational sur les vols que nous étudions.

123 | a Banque Mondiale regroupe sous 4 catégoriesofainues les pays du monde. Ce classement disponible
sur le sitevww.worldbank.orgdistingue les pays selon un type de revenu s'écheint de Low, Lower, Upper a
High (cf. Annexe 9).
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A partir de cette variable, nous créons alors k$ables caractérisant géographiquement et
économiquement nos vofé Ces variables annexes nous permettront lors seégressions

de suivre les itinéraires particuliers de nos vbleus pourrons ainsi observer I'impact du

us
terrorisme international (ici approché par la Jaléa N ongme) sur différents types

d’itinéraires selon leur continent de départ etr leantinent d’escale, puis selon le type

économique de leur pays de départ et de leur pagsale.

Nous pensons qu’en groupant en premiéere approxama@is vols selon ces criteres, nous
serons peut-étre a méme de voir des variations @ans/eau de slreté s’appliquant aux
itinéraires, c'est-a-dire des variations dans tapacts du terrorisme international sur les
passagers de différents types de vols. Ce typealyse pourrait nous permettre d’observer
plus finement les impacts du terrorisme internaficoa les vols directs en comparaison des

vols avec escale.

Nous simplifions ici largement la nature des accatelsireté ou des accords économiques
qui peuvent s’appliquer entre les Etats-Unis etdeses pays. Néanmoins, compte tenu de
nos données et de nos remarques, nous pensons tyea’approche est cohérent vis-a-vis

de notre problématique.

De plus, pour lever les simplifications que nousrops, il nous faudrait mener une analyse

spécifique sur chaque type de vol. Or, le nombigomant de pays de départ et d’escale dans

. : . USA
'2* Pour cela nous créons les nouvelles variablesoahpes deTERRORdU type «N;Zjiine pour Y »=

N,Usoﬁgme *dummyY ol soit Y=Afrique ou Asie ou Amérique ouepe ou Pacifique et caractérise le continent

de départ des vols, soit Y= Low ou Lower ou Uppertigh et caractérise économiquement le pays dartdép
des vols.

Nous créons aussi les variables du typN Ongme pour Y direct »= «Nl-orlglne pour Y »*dummydirect et

us
« N, ongme pour Y escale »= <NI -origine POUr Y »*dummyescale pour caractériser les voteats des vols
avec escale selon leur continent de départ outBze@conomique de leur pays de départ.

Enfin, nous créons les variables du typé\lggongme pour YZ »= »NI —origine POUr Y » *dummyZ ol Z est soit

le continent de transit des vols avec escale lsditpe économique du pays de transit des vols aseale. Ce
dernier type de variable nous permet ainsi de suitinéraire (géographique ou économique) des \alec
escale.
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notre base de données (respectivement 154 et 42 paus empéche de réaliser une telle
analyse. Les résultats de ce type de régressiotessemble des pays seraient en effet trés
difficiles a interpréter. De plus, nous arriverioagx limites techniques de notre logiciel

STATA et donc vraisemblablement aux limites d’'umalgse économétrique pertinente. En
effet, nous ne pouvons mener de régression aveaplaeux cents variables. Or, les effets

fixes introduits occupent déja cent soixante disialdes dans notre modéle...

Ainsi, le regroupement des itinéraires selon lezostinents de provenance et les criteres
économiques de leurs pays de départ et d'escald, avérer une méthode a la fois
cohérente, mais aussi pertinente compte tenu deomigintes méthodologiques et de notre
problématique. Nous choisissons de tenter de edaliette analyse en déclinant

successivement nos données selon des criteresapéagres, puis économiques.

E. Analyse comparée de I'impact du terrorisme inteomal sur les vols

directs et les vols avec escale selon leur provangéographique

En premier lieu, nous choisissons de classer ntsssadon leur continent de départ et leur
continent d’escale (lorsque ce sont des vols aweale€). Nous souhaitons observer les
impacts du terrorisme international selon les cmmis de départ des vols et, dans le cas

particulier des vols avec escale, suivre la répamtgéographique des escales par continent.

Ce regroupement par continent nous permet de slaisneols avec escale selon les continents
gu’ils empruntent. Nous pourrons de cette manieraparer plusieurs types de vols a escale
ayant le méme continent de départ que des volstdir&n caractérisant nos vols par ces
nouvelles informations, nous pensons pouvoir étreneesure d’apporter un niveau de

précision supplémentaire a notre analyse menéhdlle mondiale et peut-étre observer les

phénomenes de substitution entre des vols dirédssevols avec escale.

Nous rappelons la définition de nos variables :
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us us
-« N or|g|ne pour Y »= N or|g|ne *dummyY ou Y=Afrique ou Asie ou Ameérique ou

Europe ou Pacifique et caractérise le continerttégart des vols ;

NU NU . NUSA
- « "Ni=origine pour Y direct »= «'Nj=origine pour Y »*dummydirect et « Yj=origine

USA
pour Y escale »:<Ni =origine pour Y »*dummyescale pour caractériser les valsais des

vols avec escale selon leur continent de départ ;

us usS
- et « N or|g|ne pour YZ »=« N or|g|ne pour Y » *dummyZ ou Z est le continent de

transit des vols avec escale. Ce dernier type dabla nous permet ainsi de suivre l'itinéraire

géographique des vols avec escale.

Il nous faut immédiatement remarquer que, compta e nos contraintes techniques (pas
plus de deux cents variables testées par régressiaums sommes amenés a concentrer notre
analyse sur certains continents. En particulieusno'étudierons pas les continents d’escale
des vols au départ du continent Amérique et duirent Pacifique. Nous avons considéré
qu'au vu de la proximité de ces continents avecHests-Unis, I'analyse menée sur les
continents d’escale était vraisemblablement moimstipente pour ces continents en

particulier.

Nous pensons que ces régressions peuvent noustfverde vérifier la pertinence du critére
géographique en tant qu’approximation d’éventuetoals aériens. En effet, les régressions
entreprises devraient mettre en évidence des @msiplus sdrs du point de vue des autorités
américaines et donc privilégiés par les voyagegue (Ce soit en raison d’'une menace plus
faible ou de l'allegement des mesures de slrettbmetion de certains accords). De plus,
compte tenu de nos interrogations sur I'existenegldénoménes de substitution entre des
vols directs et des vols avec escale, hous perggnses régressions peuvent nous renseigner
sur d’éventuels reports de flux entre des vols asmale empruntant ces continents jugés
moins sars et des vols directs ou des vols avealeesenpruntant des continents jugés plus

sqrs.
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Nous reportons dans le tableau 13 les résultatsoderégressions menées en utilisant la

USA
variable Ni:origine déclinée selon les types d'itinéraires présentedessus. Nous

choisissons de réaliser successivement trois rEigres La premiére (C1) nous permet de
tester I'impact combiné dget deM sur les vols selon leur continent de départ satsguer

les vols directs des vols avec escale. La secagglession (C2) nous permet de préciser la
nature des vols, direct ou avec une escale, seloncbntinent de départ. Enfin, nous testons
dans la troisieme régression (C3) I'impactSjet deM selon la nature des vols et selon leurs

itinéraires géographiques pour les vols avec escale
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C1l C2 C3
VARIABLES Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** 0.189*** 0.189***
[0.0699] [0.0699] [0.0699]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.280*** 0.281***
[0.0409] [0.0405] [0.0403]
[dist -0.605***  -0.607***  -0.607***
[0.128] [0.129] [0.129]
lgdpcapdepartcountry -0.0388 -0.0338 -0.0378
[0.0883] [0.0886] [0.0882]
N USA -0.118***
i=origine pour Afrique
[0.0140]
N USA _ -0.0217**
i=origine pour Asie
[0.0110]
N USA -0.00337***
i=origine pour Amérique
[0.00101]
N USA -0.0253
i=origine pour Europe
[0.0322]
N USA -0.300***
i=origine pour Pacifique
[0.112]
N USA -0.0960***  -0.314***
i=origine pour Afrique direct
[0.0162] [0.0699]
N USA -0.305**
i=origine pour Afrique escale
[0.123]
N USA 0.419%**
i=origine pour AfriqueAfrique
[0.0673]
N USA -0.409***
i=origine pour AfriqueAsie
[0.0183]
N USA 0
i=origine pour AfriqueAmérique
[O]
N USA -0.0650
i=origine pour AfriqueEurope
[0.0760]
0

N USA

i=origine pour AfriquePacifique

266



N USA o
i=origine pour Asie direct

N USA _
i=origine pour Asie escale

N USA
i=origine pour AsieAfrique

N USA ' .
i=origine pour AsieAsie

NUSA . -
i=origine pour AsieAmerique

N USA _
i=origine pour AsieEurope

N USA
i=origine pour AsiePacifique

N USA .
i=origine pour Europe direct

N USA
i=origine pour Europe escale

N USA _
i=origine pour EuropeAfrique

N USA .
i=origine pour EuropeAsie

N USA

i=origine pour EuropeAmeérique

N USA
i=origine pour EuropeEurope

N USA

i=origine pour EuropePacifique

N USA

i=origine pour Amérique direct

-0.00682

[0.0103]
-0.280*

[0.124]

0.00702

[0.0445]
-0.898*

[0.396]

-0.00344***

[0.000707]

[0]
-0.051 2%+

[0.0150]

0

[0]
0.0868*

[0.0408]
-1.152***

[0.257]
-1.866**

[0.814]
-0.468%*

[0.0128]
-0.0896***

[0.0113]

-0.894***

[0.0746]
-0.854

[0.525]
1577

[0.464]
0.238**

[0.109]
-0.358

[0.329]

-0.00342***

[0.000711]
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N USA -0.000891 -0.000896
i=origine pour Amérique escale

[0.0276] [0.0276]
N USA -0.289** -0.286**
i=origine pour Pacifique direct
[0.113] [0.113]

N USA -0.817***  -0.816***
i=origine pour Pacifique escale

[0.0703]  [0.0703]

Effets fixes par pays de départ oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui
Constante 2.652* 2.624* 2.652*

[1.577] [1.578] [1.577]
Observations 455577 455577 455577
R? Ajusté 0.166 0.167 0.168

Ecarts types entre crochets
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 13 : Influence du continent de départ et @&scale dans les régressions log-
linéaires du nombre de passagers annuels & destiiat des Etats-Unis au départ de 154
pays de 1990 a 2006 (d’aprés I'auteur).

Les résultats de la premiere régression confirrmenimpact défavorable significatif de I'effet
combiné deS et deM sur I'ensemble des vols & destination des Etats:W@et impact est
différent selon le continent de provenance des. Exsparticulier, les vols en provenance des
continents Afrique et Pacifique sont plus séverdnrapactés par le terrorisme international
que les vols en provenance des autres contineatsofdre de sept a cent fois plus avec des
baisses du nombre de passagers de 11% a 30% a clmmet événement terroriste visant
les Etats-Unis et ayant pour origine le pays deadépu vol).

Ce premier résultat confirme notre intuition selaquelle le critere géographique employé est
a méme de nous révéler des différences dans I'imgmanbiné deS et deM sur les vols a

destination des Etats-Unis. En effet, nous obsergue, selon le continent de provenance des
vols, I'impact du terrorisme international n’estspde la méme intensité. Ce premier résultat

illustre, notamment, un traitement différencié &tats-Unis en matiére de sdreté. Les Etats-
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Unis semblent pénaliser lourdement I'Afrique et Pacifique lorsqu’il se produit des

événements terroristes sur ces continents en caimspardes autres continents.

La seconde régression nous permet de distinguesolesdirects des vols avec escale selon
leur continent de départ. Pour I'ensemble de cds, Vanpact combiné des et deM est
généralement défavorable et significatif. De pliigjpact de S et deM sur les vols avec
escale est nettement supérieur a celui sur lesduasts. Les résultats de cette régression sont
donc cohérents avec nos régressions précédente&esnsans distinction géographique. Les
vols avec escale sont davantage défavorisés pavisements du terrorisme international

gue les vols directs.

Enfin, notre troisieme régression nous permet di@rd’'impact combiné d& et deM selon

les itinéraires empruntés des vols avec escalenpdct du terrorisme international est
toujours défavorable sur I'ensemble des vols ditdeh ce qui concerne les vols avec escale,
nous remarquons que pour des mémes continentpdé,démpact combiné d8 et deM est
différent selon les continents d’escales empruridésparticulier, nous remarquons que, pour
les vols avec escale transitant par leur contidentépart, I'impact combiné deet deM
devient un impact favorable significatif.

Ainsi, les vols du type Europe-Europe_Etats-Unidique-Afrique_Etats-Unis, et Asie-
Asie Etats-Unis semblent étre favorisés par lesh@wénts terroristes se produisant dans
leurs pays de départ et visant les Etats-Unis.aCactére positif de I'effet combiné @eet de

M sur ces vols comparé au caractere négatif dessautils ayant le méme continent de

départ, pourrait indiquer des phénomeénes de sutistitd’itinéraires.

Nous remarquons qu'il n'est pas aberrant que keffembiné deS et de M soit moins

important pour ce type de vol particulier. En eff@gdus avons fait I'hypothése que certains
accords de sdreté pouvaient s’appliquer au nivéagrgphique. Ainsi, ces accords peuvent
eviter aux voyageurs de connaitre un renforcemesitnalesures de slreté en lien avec la
traversée d'un autre espace géographique que deluiépart. Cependant ce que nous
observons n’'est pas seulement un effet moins irmpbodu terrorisme international sur ce

type de vol, mais un effet positif significatif atlvement important avec une hausse du
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nombre de passagers de ces vols de l'ordre de 8%% a chaque nouvel événement
terroriste visant les Etats-Unis et ayant pouringde pays de départ du vol.

Compte tenu de lI'ensemble de nos résultats préedeninotamment de ceux sur la
détermination dé& et deM (cf. Chapitre VIII), il nous semble que I'effetided’'un niveau de
mesures de sdreté équivalent au sein d’'un contmepeut expliquer ce résultat. Aussi, nous
pensons que ces résultats illustrent non pas dewopighes de substitution des voyageurs
entre des vols avec escale et des vols directs peait étre des substitutions des voyageurs
entre différents types des vols avec escale. Bicpker, il semblerait que dans le contexte du
terrorisme international, les voyageurs favoris#eg vols avec escale transitant par le méme

continent que le continent de départ du vol aumémt d’autres types de vols avec escale.

En effet, certains vols avec escale sont partimiient défavorisés par les événements du
terrorisme international. Ainsi, les vols du typesié&Amérique Etats-Unis, Asie-
Europe_Etats-Unis et Europe-Amérique_Etats-Unis pod de dix fois plus défavorisés que
lorsque nous menions ces régressions sur I'ensemell@ols avec escale. Nous pensons que
le caractere positif de I'impact d& et deM sur des vols du type Continent de départ-
Continent de départ._ USA comparé au caractére mégates défavorable de ce méme impact
sur certains autres types de vols avec escalérdlpgut-étre des phénomeénes de substitution
d’itinéraires des voyageurs. Ces derniers semblaraihoisir davantage de transiter par le

continent de départ de leur vol que de transiteupautre continent.

Ces premiers résultats nous ont permis d’amélioraire niveau d’observation de la

répartition des flux aériens dans le contexte dwotisme international. Le terrorisme

international, a travers la menace terroriste guigtaure et les mesures de sdreté qu'il
entraine, peut étre responsable d’effets variablesntensité sur différents types de vols
classés selon un critere géographique. En padiculies événements du terrorisme
international sont associés a des baisses margleesrtains types de vols avec escale.
Parallélement, les vols avec escale de type coritolee départ-continent de départ_Etats-Unis

semblent étre favorisés par les voyageurs suigsa&denements terroristes.
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Ce résultat supporte en partie certaines des hgpeshde recherche de notre travail. En
particulier, ce résultat peut soutenir I'existedeesubstitutions d’itinéraires pour le voyageur

en lien avec le terrorisme international. De ples, baisses tres marquées du nombre de
passagers sur certains types d’itinéraires illasti@ capacité des eévénements du terrorisme
international a modifier véritablement la répantitides flux du réseau de transport aérien
mondial. Ces modifications, couplées a d’éventsebebstitutions, semblent pour nous

soutenir nos hypotheses sur certains changemedgsilibre du réseau aérien en lien avec le

terrorisme international.

F. Analyse comparée de I'impact du terrorisme inteoma sur les vols

directs et les vols avec escale selon leur prov@naoonomique

Nous choisissons maintenant de tester le critéaddnique sur nos vols. Nous souhaitons,
d’'une part, observer les impacts du terrorisme rmatigonal selon les provenances
économiques des pays de départ des vols. D’'autrenpais souhaitons observer la répartition
économique des escales par continent pour lesavels escale. En caractérisant nos vols par
ces nouvelles informations, nous pensons pouvo& @ mesure d’apporter un nouveau
niveau de précision a notre analyse menée a |kchmbndiale. Ces précisions nous

permettront peut-étre de vérifier notre interpiétaties résultats précédents.

Ce regroupement par provenance économigue nousepensuivre les vols avec escale
selon les «zones économiques » (définies par fguBa Mondiale, cf. Annexe 9) qu’ils
empruntent. Nous pourrons de cette maniere compduwsieurs types de vols avec escale

ayant des provenances de zones économiques éqiesadecelles des vols directs.

271



Nous rappelons la définition de nos variables :

N us N USA
-« or|g|ne pour Y »= ! Nj=grigine *dummyY ou Y=Low ou Lower ou Upper ou High et

caractérise économiquement le pays de départ des vol

NU NU NUSA
-« =origine pour Y direct »= «' Yi=origine pour Y »*dummydirect et i =origine

USA
pour Y escale »:«Nizorigine pour Y »*dummyescale pour caractériser les valsatis des

vols avec escale selon le critere économique depkeys de dépatrt ;

NU NU
- et « Nj=origine pour YZ »=«!Nj=origine pour Y » *dummyZ ou Z est le type

economique du pays de transit des vols avec e<Caldernier type de variable nous permet

ainsi de suivre l'itinéraire économique des volscaescale.

Nous pensons que ces régressions peuvent noustfverde vérifier la pertinence du critére
économique en tant qu’approximation d’éventuelsoatx aériens. En effet, de maniére
analogue a précédemment, les régressions entepisaaient mettre en évidence des
groupes de pays aux criteres économiques commusssfits du point de vue des autorités
américaines et donc privilégiés par les voyagegue (Ce soit en raison d’'une menace plus
faible ou de l'allegement des mesures de slretfbmetion de certains accords). De plus,
compte tenu de nos interrogations sur I'existenegldénoménes de substitution entre des
vols directs et des vols avec escale, hous perggnses régressions peuvent nous renseigner
sur d’éventuels reports de flux entre des vols asmale empruntant ces pays jugés moins
shrs (et déterminés selon le critere économiquelestvols directs ou des vols avec escale

empruntant des pays jugeés plus sirs (et déterra@iés le critere économique).

Nous reportons dans le tableau 14 les résultatsoderégressions menées en utilisant la

us
variable N Orlglne déclinée selon les types d'tinéraires présentedessus. Nous

choisissons de réaliser successivement trois rEigres La premiére (C1) nous permet de
tester I'impact combiné d8 et deM sur les vols selon le type économique de leur pleys
départ sans distinguer les vols directs des vats a@gcale. La seconde régression (C2) nous

permet de préciser la nature des vols, directs vac ane escale, selon leur provenance
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économique de départ. Enfin, nous testons dansikéme régression (C3) I'impact &eet

deM selon la nature des vols et selon leurs itinésa@mnomiques pour les vols avec escale.

C1 C2 C3
VARIABLES Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** 0.189***  (0.188***
[0.0700] [0.0699] [0.0697]
Ipoparrivalcity 0.280*** 0.281**  (0.280***
[0.0409] [0.0405] [0.0403]
Idist -0.605***  -0.606*** -0.608***
[0.128] [0.128] [0.130]
lgdpcapdepartcountry -0.0401 -0.0349 -0.0401
[0.0886] [0.0887] [0.0884]
USA 0.0598
i =origine pour Low
[0.0589]
USA -0.0244**
i =origine pour Lower
[0.0113]
USA -0.00354***
i=origine pour Upper
[0.00114]
USA -0.00832
i =origine pour High
[0.0346]
USA 0.321*** 0.553
i =origine pour Low direct
[0.0775] [0.389]
USA -0.349
i =origine pour Low escale
[0.236]
USA 0.146
i=origine pour LowLow
[0.162]
N USA -0.269**
i=origine pour LowLower
[0.134]
USA -0.444
i =origine pour LowUpper
[0.368]
USA -0.61.3***
i =origine pour LowHigh
[0.0676]
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USA _
i=origine pour Lower direct

USA
i=origine pour Lower escale

USA
i=origine pour LowerLow

N USA
i=origine pour LowerLower

N USA
i=origine pour LowerUpper

USA
i=origine pour LowerHigh

USA _
i =origine pour Upper direct

USA
i =origine pour Upper escale

USA
i =origine pour UpperLow

USA
i =origine pour UpperLower

USA
i=origine pour UpperUpper

USA _
i =origine pour UpperHigh

USA
i=origine pour High direct

USA
i=origine pour High escale

USA _
i =origine pour HighLow

-0.00917

[0.00977]
-0.257**

[0.117]

-0.00360***

[0.000798]
-0.00121

[0.0280]

0.0262

[0.0451]
-0.912**

[0.369]

0.307**

[0.139]

-1.559***

[0.0450]
-0.273*

[0.110]
-0.360**

[0.143]
-0.0137

[0.0619]
-0.00798

[0.0227]

0

[0]
-0.372%

[0.104]
0.00439

[0.0231]
-0.0283

[0.0748]
0.915%*

[0.262]

0.193

[0.496]
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USA -1.236%+
i=origine pour HighLower

[0.407]
USA -1.01.8***
i =origine pour HighUpper
[0.283]
USA -0.760***
i =origine pour HighHigh
[0.198]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui
Effets fixes par année ouli oui oui
Constante 2.658* 2.619* 2.679*
[1.579] [1.578] [1.578]
Observations 455577 455577 455577
R? Ajusté 0.166 0.167 0.168

Ecarts types entre crochets
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 14 : Influence de la catégorie économiquaigpays de départ et d’escale dans les
régressions log-linéaires du nombre de passagersrarels a destination des Etats-Unis au
départ de 154 pays de 1990 a 2006 (d’apres I'autgur

Les résultats de la premiére régression confirrmenimpact défavorable significatif de I'effet
combiné deS et deM sur I'ensemble des vols & destination des Etats:W@et impact est
différent selon la provenance économique des Wigarticulier, les vols en provenance des
pays de départ de type économidumver et Upper sont plus séverement impactés par le
terrorisme international que les vols en provenateautres types économiques de pays de
départ avec des baisses du nombre de passagemdie He 0.3% a 2% (pour un nouvel
événement terroriste visant les Etats-Unis et apaor origine le pays de départ du vol).
L’effet combiné deS et deM sur les vols en provenance des pays de dépastped ow

semble favorable. Cependant, ce coefficient n’estsgificatif au seuil teste.

Ce premier résultat confirme notre intuition selaquelle le critére économique employé
peut nous révéler des difféerences dans l'impactbioénde S et de M sur les vols a
destination des Etats-Unis. En effet, selon le t§penomique du pays de départ des vols,

I'impact du terrorisme international n'est pas denmhiéme intensité. Nous pensons que ce
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premier résultat illustre notamment un traitemerffédéncié des Etats-Unis en matiére de
shreté. Les Etats-Unis semblent pénaliser les pdgsieurs économiquement tels que les

pays de typ&oweretUpper.

La seconde régression nous permet de distinguewolsglirects des vols avec escale selon le
type économique de leur pays de départ. Pour Irebke des vols avec escale, I'impact
combiné deS et deM est défavorable et généralement significatif. Emanche, I'impact
combiné deS et deM sur les vols directs n’est pas toujours négatif.p@articulier, les vols
directs provenant des pai®w avec les niveaux de revenus les plus faibles, Esmbtre
soumis & impact favorable et significatif des évéaets terroristes, puisque le coefficient de

USA
la variable « Ni:origine pour Low direct »est positif. Néanmoins, I'impact &et deM sur

les vols avec escale provenant de ces mémes pestspas significatif. Aussi, dans le cadre
de nos hypothéses, nous ne pouvons pas vérifie, e niveau de précision I'éventuelle
existence de substitutions entre des vols avecleestades vols directs en lien avec le
terrorisme international. Cependant, I'ensemble désultats de cette régression sont
cohérents avec nos régressions précédentes, neam&edistinction économique. En effet, les
vols avec escale sont toujours davantage défagomsé les événements du terrorisme

international que les vols directs.

Enfin, notre troisieme régression nous permet di@rd’'impact combiné d& et deM selon
les itinéraires économiques empruntés des vols esegle. Nous observons des coefficients

USA
positifs significatifs a la variablel\li:origine déclinée selon le type économique des pays de

départ pour les vols directs. Ainsi, pour les pdggdépart des typeow, Lower et High, les
événements du terrorisme international sembleet &trorigine d’'un effet favorable sur le
nombre de passagers des vols directs provenanesi@ays. En particulier, pour les pays
Lower etHigh, cet impact est positif, significatif et relativent important en comparaison de

nos résultats précédents avec des hausses du ndenpassagers.

Les vols avec escale déclinés par itinéraires éoanees sont globalement défavorisés de

maniere significative par les événements du tesmoei international. En particulier, les vols
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du type Lower-Low_Etats-Unis, High-Lower Etats-Uni$ High-Upper_Etats-Unis sont
particulierement défavorisés par I'impact combinéSag deM, avec des impacts dget de
M de l'ordre de dix fois supérieurs a ce que nougmixEns pour I'ensemble des vols avec

escale sans distinction de provenance.

Parallelement, nous n'observons pas de coeffigesitif significatif associé a I'impact d&

et deM sur des vols avec escale. Ainsi, nous remarquanguement des différences
marquées dans l'impact des événements du terroiistenational entre les vols directs et
certains vols avec escale. L'intensité de ces igpagposés semble pour nous confirmer nos
hypothéses théoriques. En particulier, nous pengoasos résultats peuvent rendre compte
d’éventuels phénomeénes de substitution d’itinésatdtes voyageurs des vols avec escale au

profit des vols directs.

En effet, compte tenu de I'ensemble de nos résuptgcédents (cf. Chapitres VIII et IX), il
nous semble que la différence d’effet combiné&Sas deM entre des vols directs et des vols
avec escale ne peut pas expliquer seule les deeticimportants remarqués, coefficients qui
sont positifs pour les vols directs et négatifs ptag vols avec escale. Nous pensons
davantage qu’a cet effet combinéSlet deM sur ces différents types d'itinéraires se greffent
des effets de substitutions d’itinéraires des veyag des vols avec escale au profit des vols
directs. Ces effets pourraient expliquer que le Im@nde passagers sur les vols directs soit
favorisé par les événements du terrorisme internatialors que le nombre de passagers des
vols avec escale soit quant a lui défavorisé. lisneemble que nos résultats illustrent ce type
de situation compte tenu de ce que nous avonswebpar ailleurs sur I'impact dg@et deM

sur I'ensemble des vols de notre base de données.

De plus, les vols avec escale les plus impactéteparrorisme international sont des vols ou
I'escale se fait dans un pays de niveau écononiitfégeur. Il semblerait ainsi que ce sont
les voyageurs a escale transitant dans un pays moihes que leur pays de départ qui sont
susceptibles de modifier leur itinéraire et d’enmpen un vol direct. Nous observons en
particulier ceci pour les voyageurs des vols au dé&jes pays les plus riches de tyigh.
Cette remarque est cohérente avec notre hypotihésgique sur l'importance du critére

eéconomique dans l'établissement du niveau de siifete itinéraire. En effet, il semble
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raisonnable de penser que les Etats-Unis entretienties relations privilégiées et de
confiance avec les pays les plus riches parcesgéihangent davantage de biens et de

personnes avec ces pays qu'avec les pays les qulwsgs.

Ainsi, ces résultats obtenus a I'échelle de zormEm@niques nous ont permis d’observer

differemment la répartition des flux aériens dansdntexte du terrorisme international. Nous

observons a nouveau que le terrorisme internatjpmat étre responsable d’effets variables en
intensité sur différents types de vols. En parigules événements terroristes internationaux
sont associés a des baisses marquées du nombresaggra de certains types de vols avec
escale classés selon un critere économique. Ranadlat, il nous semble que ces baisses sont
associées a des hausses du nombre de passagersais @ols directs classés selon le méme

critere économique.

Ces résultats supportent a nouveau certaines ¢egh@ges de recherche de notre travail. En
particulier, il nous semble que nos résultats fiterst I'existence de substitutions d’itinéraires
pour le voyageur en lien avec le terrorisme intéonal. Le regroupement de nos données
selon un critere économique nous a permis de vsanald’éventuelles substitutions
d’itinéraires des voyageurs des vols avec escaf@ it des vols directs. De plus, les baisses,
a nouveau trés marquées, du nombre de passagemriains types d'itinéraires illustrent la
capacité des événements du terrorisme internat@mabdifier véritablement la répartition

des passagers sur les différents rayons du résemansgport aérien mondial.

G. Vérification de nos résultats

De maniére analogue a la vérification des résuttataotre chapitre VI, nous introduisons
dans les régressions menées ici les variablesrdedtes préecédemment décrites (cf. Chapitre
VIIIl. D.) afin de vérifier la significativité et laobustesse de nos résultats. Nous réalisons
alors, a nouveau, les tests de modélisation au mdgeces variables sur I'ensemble de notre

base de données, soit sur 'ensemble des volstiaataen des Etats-Unis de 1990 a 2006.
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Nous reportons dans le tableau suivant les résudted tests généraux de vérification réalisés
au moyen de notre équation généralisée (2), en lagamt successivement la variable

TERRORpar ses variables approchées. La variable exm@igs#passsoit log(Travs,, ). Les
variables explicatives sompopdepartcity (log(pop,,)). Ipoparrivalcity (log(pog;)), Idist
(log(Dist, 4,)), lgdpcapdepartcountry (log(GDPcap,)) et une variable approchée de

USA
i=origine déclinée selon le type de vol étudié. Les varmbie contréles soMID, lethnic

etlreligion.
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C1 C2 C3

VARIABLES Ipass Ipass Ipass
Ipopdepartcity 0.189*** 0.189*** 0.189***
[0.0713] [0.0712] [0.0712]
Ipoparrivalcity 0.275%** 0.275%** 0.275%**
[0.0435] [0.0435] [0.0435]
Idist -0.577**  -0.576**  -0.576***
[0.123] [0.123] [0.123]
lgdpcapdepartcountry -0.0389 -0.0370 -0.0392
[0.137] [0.137] [0.137]
N USA -0.00341***
i =origine pour direct
[0.000894]
N USA -0.0274
i=origine pour escale
[0.0468]
N USA -0.118***
i =origine pour Afrique
[0.0135]
N USA -0.0218*
i=origine pour Asie
[0.0112]
N USA -0.00321***
i=origine pour Amérique
[0.00102]
N USA -0.0269
i=origine pour Europe
[0.0310]
N USA -0.296**
i =origine pour Pacifique
[0.117]
N USA 0.0853
i =origine pour Low
[0.0660]
N USA -0.0235**
i=origine pour Lower
[0.0117]
N USA -0.00339***
i =origine pour Upper
[0.00116]
USA . -0.0119
i=origine pour High
[0.0344]
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MID 0.0645 0.0657 0.0650
[0.0666]  [0.0668]  [0.0671]

lethnic -0.771x*  -0.770***  -0.772***

[0.184] [0.185] [0.185]
Ireligion -2.222%% 2. 207*** -2 225%**

[0.765] [0.767] [0.766]
Effets fixes par pays de départ oui oui oui
Effets fixes par année oui oui oui
Constante -1.769 -1.756 -1.764

[1.409] [1.410] [1.408]
Observations 432674 432674 432674
R? Ajusté 0.167 0.167 0.167

Ecarts typeS entre crochets
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tableau 15 :Influence des variables de contrdle dans les régigens log-linéaires du
nombre de passagers annuels décliné par type de otlestination des Etats-Unis au
départ de 154 pays de 1990 a 2006 (d’apres I'autgur

Nous observons des résultats analogues a ceuxaghitrenVIll. L'introduction des variables
de contrdle ne modifie ni les signes, ni les vaeur la significativité de nos résultats. Cette
constatation est généralisable & I'ensemble degggigns menées précédemn@niiinsi,
nous considérons que nos résultats sont robustegoiht de vue économétrique. Notre
vérification par l'introduction de variables de tdile nous permet de confirmer ces résultats

et leur significativité.

H. Synthese de nos résultats

L’ensemble de nos résultats confirme que I'impaxhiiné deS et deM d’'un itinéraire est

variable en intensité et en sens selon que lestadlieect ou avec une escale. En effet, nous

125 Nous ne reportons pas ici 'ensemble de ces réigres avec les variables de contrdle puisque dihiction
de ces derniéres ne modifie ni nos résultats midgpnificativité.
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observons que les voyageurs semblent réagir diffidsent aux niveaux de slreté et de

menace terroriste de leur itinéraire selon leuetgp vol.

L’analyse comparée de I'évolution des vols diréctelle des vols avec escale nous a permis
de faire plusieurs observations. En particulier, noemarquons que les voyageurs faisant
escale seront quasiment exclusivement sensiblesvaau de menace terroriste pesant dans
leur pays d’escale. Le pays de départ de ces velsescale ne semble donc pas jouer un role
analogue a celui des vols directs dans la détetimmdu niveau de menace terroristede

I'itinéraire. De plus, le niveau de sireté des wisc escale (établi par le niveau de slreté du

hubd’arrivée américain) semble étre renforcé en coaipan avec les vols directs.

Ces différences dans la détermination du niveaslideté de l'itinéraire sembleraient indiquer
gue les mesures de sdreté déployées pour desvweal®acale ciblent une menace plus diffuse
en prenant en compte I'ensemble des événementsisézs mondiaux et pas seulement ceux
perpétrés a I'encontre des Etats-Unis. Nous faisbgpothése ici que I'élargissement de la
cible de ces mesures de slreté permet aux autamésicaines de lutter contre la perte
d’'information sur les voyageurs, perte née de riidtction de l'escale. En effet, nous
observons que le pays de départ neeptiori plus pris en compte de maniére spécifique dans

USA
la détermination du niveau de sQOre® de [Iitinéraire (Nizorigine pour escale et

USA
i=localisation pour escalenon significatifs). En revanche, toutes les camstiques du

pays d’escale sont prises en compte, qu'elles renoempte d’'une menace a I'encontre des
Etats-Unis ou non.

Ainsi, nous n’observons pas de « brouillage deepist en lien avec lintroduction d’'une
escale dans un vol comme le suggérait le ministiechis de I'Intérieur en 2008. Les Etats-
Unis semblent étre capables de réagir aux diffisutfui se posent pour les vols avec escale en
matiere de slreté. La réponse observée des meadeiredreté a ces situations semble étre
importante et efficace. Nos résultats traduisentnpact conséquent de ces mesures de slreté
americaines diffuses, mais plus importantes a datre des vols avec escale. L’ensemble des
mesures de sOreté mises en place par les autantéscaines, et en particulier RNR qui

leur permet de connaitre l'identité des passagers hvant l'arrivée des vols, semblent
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remplir de maniere adéquate leur rdle dans I'enBepde sOreté globale des vols

internationaux a destination des Etats-Unis.

Parallelement, I'effet de ces mesures de slretéifgpées aux vols avec escale est amplifié
par la sensibilité particuliere des voyageurs deks \avec escale en comparaison des
voyageurs des vols directs. Ces voyageurs sontffeh ddautant plus sensibles que ces
mesures sont renforcées de maniére multidirectienme diffuse. Nous pensons que les
voyageurs des vols avec escale seront alors daastasceptibles d’éprouver une perte de
temps et/ou un sentiment de harcelement en liea laveurimposition des mesures de sdreté
propres aux vols avec escale. Nos résultats sendilesitfaire écho aux travaux d’lto et Lee
(2003) et de Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras @0€ur le comportement des passagers

aériens.

Le regroupement de nos données selon des critémgaphiques et économiques nous a
permis de visualiser de maniére plus précise lartiépn des flux aériens que nous étudions.
Nous avons ainsi tenté d’'approcher la réalité desords régissant ces flux au niveau
international. Cette méthode nous a permis d'olesedes différences dans I'impact du
terrorisme international sur des vols directs et dels avec escale selon la provenance et

I'itinéraire de ces vols.

En particulier, nous avons remarqué que certains seiblaient étre favorisés suite a des
événements terroristes internationaux. Or, de marsémultanée, nous avons observé des
baisses conséquentes du nombre de passagers atresi’types de vols ayant la méme
provenance géographique ou économique. Comptedemos hypotheses théoriques, nous
pensons que ces résultats sont peut-étre desrdtiosis de phénomeénes de substitution

d’itinéraires du voyageur en lien avec le terrogsmternational.

En particulier, nos résultats appuient I'existelee substitutions d’itinéraires du voyageur
entre différents vols avec escale. Notre analyseémeelon le critére géographique semble
illustrer des reports de voyageurs de vols avealessur les vols avec escale suivant
Iitinéraire spécifique du type Continent de dégaantinent de départ USA. Cette
interprétation de nos résultats semble cohérerde maws hypothéses théoriques et 'ensemble
de nos résultats précédents. En effet, le typadigire privilégié ici par les voyageurs dans
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le contexte du terrorisme international est a méfaméliorer I'utilité attendue du voyageur
du vol avec escale. Celui-ci peut tenter de limifierpact des mesures de s(reté et I'impact

de la menace terroriste sur son itinéraire paho&ae transit particulier.

Parallelement, les résultats de notre analyse meekm le critere économique semblent
illustrer I'existence de phénomeénes de substitutidméraires du voyageur entre des vols
avec escale et des vols directs. Certaines bamsasguées du nombre de voyageurs sur des
itinéraires avec escale semblent associées a desdsadu nombre de voyageurs sur des vols
directs. Nous pensons que ce type de résultat erédes phénoménes de substitution
d’itinéraires du voyageur en lien avec le terrogsrmternational. En particulier, la
classification de nos vols selon un critere écomomi nous permet de visualiser les
préférences des individus en lien avec les événesndun terrorisme international et les
mesures de sdreté pour des vols directs au détrikesnvols avec escale. Cette interprétation
de nos résultats est cohérente avec I'ensemble sieésaltats précédents et nos hypothéses

théoriques sur le comportement du voyageur.

En suivant de maniére large les itinéraires devoggageurs, nous avons réussi a consolider
notre vision de l'impact du terrorisme internatibsar les comportements des voyageurs
aériens. Nous avons pu alors tester I'ensembleodenppothéses théoriques. Il nous semble
aussi que ces derniers résultats illustrent pami@rhent certaines des hypotheses de
recherche de notre travail. En particulier, nosultéts peuvent soutenir I'existence de
substitutions d'itinéraires pour le voyageur em lavec le terrorisme international. De plus,
les événements du terrorisme international peuv@nt associes a des changements
significatifs dans la répartition des flux du résede transport aérien mondial. Ces
modifications couplées a des éventuelles substitsitsemblent soutenir nos hypothéses sur
I'existence de changements d'équilibre du réseatieraéen lien avec le terrorisme

international.

Enfin, les différences de niveau de slreté obsereétre des vols directs et des vols avec
escale n’illustrent pas forcément des failles datfeprise de sdreté des vols a destination des
Etats-Unis. Ces différences témoignent davantage tiaitement spécifié des Etats-Unis vis-
a-vis des vols se rendant sur leur territoire. N@msarquons que I'ensemble de nos résultats
illustre la complexité de I'entreprise de sdretd'éehelle du réseau aérien mondial. La
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situation de sdreté interdépendante qui caractémsgéseau ne semble pas justifier la
nécessité d'un niveau de sdreté identique pourlesumaillons de cette chaine. Nos résultats
témoignent des traitements spécifiés des Etats-&/tiencontre de tous les pays de départ et
de transit des vols que nous étudions. Ainsi, flomée des Etats-Unis aux événements du
terrorisme international semble se faire au cascpar Nos résultats confortent ainsi notre
représentation des Etats-Unis comme un pegser dans le domaine de la sdreté. Nous
n'avons pas décelé de réelles failles de la simetien avec l'introduction d’'une escale sur

un vol.

Néanmoins, nous remarquons que nos résultats socénfient limités compte tenu des
simplifications que nous avons introduites a I& féns nos interprétations théoriques et dans
notre traitement des données. Les régressions mecierous font d’ailleurs entrevoir les
limites de la méthode employée pour répondre a&mtrblématique. Notre choix d’analyser
le réseau mondial de transport aérien dans le xienthi terrorisme international, s’il nous
semble pertinent d'un point de vue théorique, napgarait comme difficile a réaliser de
maniere empirique. L’échelle choisie rend en effélicate une exploration a une échelle
inférieure. Or, celle-ci s’avere nécessaire poungiéter nos résultats et vérifier la cohérence

et la véracité de nos interprétations.
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Conclusion de la quatrieme partie

A l'occasion de cette derniere partie, nous avensetd’apporter des éléments de réponse a
nos guestionnements sur I'impact de la menacerisieoet des mesures de slreté sur les
comportements des voyageurs aeériens. Pour celas @vons exploré les données

d’AirNetTerror sous plusieurs angles.

Dans un premier temps, nous avons choisi de réalise analyse factuelle de 'ensemble de
nos données. Cette analyse nous a permis de gsudk maniere simple les flux que nous
étudions. Nous avons alors pu vérifier leur impartaau sein du réseau mondial de transport
aérien. Parallélement, I'analyse du terrorismerir@tonal nous a renseignés sur les niveaux
de menace terroriste pesant sur notre période @&etNdus avons observé les évolutions
géographique et temporelle de cette menace airsses principaux foyers. Nous avons été
marqués par la multiplicité et la complexité desflits terroristes ayant lieu a travers le

monde.

Dans un second temps, nous avons utilisé notre Im@b®nomeétrique afin de caractériser
'impact de la menace terroriste internationaledes mesures de sdreté sur les flux de
passagers. Nous avons observé que le niveau deracm terroristé/ et le niveau de la
sOretéS des itinéraires étaient responsables d'un effetboménglobalement défavorable et
significatif sur les passagers a destination degsHinis. En distinguant nos données selon
certaines caracteéristiques des vols étudiés, nweassaalors tenté de séparer I'impact du

niveau de menace terroriste du niveau de sireté.

Nous avons remargqué gue le niveau de menace ser@st généralement associé a un effet
défavorable sur le nombre de passagers aérieraléRanent, nous observons qu'il est plus

délicat d’établir 'impact du niveau de s(reté. garticulier, certaines mesures de sdreté et
certaines contraintes structurelles d'itinérairaiy@mt s’imposer aux voyageurs sans que
ceux-ci ne témoignent d’'une quelconque préférence pn niveau de sdreté particulier. Dans

le cas général, il nous semble néanmoins que l@itngas mesures de slreté est favorable.
Cette interprétation expliquerait nos résultatsl'sfiet combiné relativement modéré 8est

de M sur les flux de voyageurs aériens. Ainsi, I'ensientie ces résultats semblent conforter
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la représentation d’'un voyageur du type peureusess de Becker et Rubinstein (2004), mais
qui apprécie les mesures de slreté au sens deglani Bhat et Holguin-Veras (2006).

Enfin, nos résultats nous ont permis de vérifies mypotheses théoriques. Nous avons
observé certaines modifications dans les flux meundien lien avec les effets du terrorisme

international. En caractérisant nos vols selorédiffits critéres, nous avons observé qu’'a des
niveaux de menace terroriste équivalents, les oweke slreté en place ne semblent pas
toujours étre les mémes. Ces premiers résultats owiudonc permis d’apprécier la réalité de

la situation de sdreté interdépendante régissanédeau de transport aérien. Nous avons
entrevu certaines failles dans la slreté de caunésempte tenu de cette situation.

Dans un troisiéme temps, nous avons concentré anakyse sur I'existence de phénomeénes
de substitution d'itinéraires du voyageur en lisea@le terrorisme international. Pour cela,
nous avons choisi de comparer I'évolution des daiscts a celle des vols avec escale. Cette
analyse particuliere nous a permis de consolidérenaision de l'impact du terrorisme

international sur les comportements des voyagerisre.

En effet, nos résultats soulignent un traitemegtsig¢ du point de vue de la sireté des vols
avec escale. Les mesures de slreté précises arltemaes menaces terroristes visant les
Etats-Unis, qui caractérisent le traitement dess wdifects, semblent céder le pas a des
mesures diffuses, mais plus importantes pour lesaxec escale. Nous remarquons aussi que
les conséquences de cette surimposition de medarséreté pour les vols avec escale sont
d’autant plus visibles que les sensibilités desageyrs de ces vols a des pertes éventuelles de

temps sont élevées.

De plus, nous observons que les événements duisemeomternational peuvent étre associés
a des changements significatifs dans la répartities flux du réseau de transport aérien
mondial. En classant nos vols selon des criteregrg@hiques ou economiques, nous avons
observé des baisses et des hausses significattvegrthins types de vols en lien avec le
terrorisme international. Parallélement, la simndig¢ de certains de nos résultats nous
encourage a penser qu'il existe des substitutiGtisétaires pour le voyageur en lien avec la

menace terroriste et les mesures de sdreté. Eoylier, certains vols avec escale pourraient
étre favorisés par les voyageurs suite a des éwamtsrterroristes internationaux. De la méme

289



maniere, certains vols directs semblent profitebdsses notables du nombre de passagers

sur des vols avec escale.

Ainsi, le terrorisme international semble étre @igine d’'une modification de la répartition
des flux aériens. Celle-ci peut se traduire par ltlassses ou des baisses tres marquées du
nombre de passagers sur certains itinéraires, auasi par d'éventuelles substitutions
d’itinéraires des voyageurs entre différents tygesols. Ces résultats semblent soutenir nos
hypotheses sur l'existence de changements d’écpiillu réseau aérien en lien avec le

terrorisme international.

Enfin, nous observons que les différences de nideasireté observées entre des vols directs
et des vols avec escale nillustrent pas forcéndest failles dans I'entreprise de sdreté des
vols & destination des Etats-Unis. Ces différenpeavent témoigner davantage d’un

traitement spécifié des Etats-Unis vis-a-vis des gelrendant sur leur territoire.

L’ensemble de nos résultats illustre la complexié 'entreprise de slreté a I'échelle du
réseau aérien mondial. La situation de sdretéd@pmandante qui caractérise ce réseau ne
semble pas justifier la nécessité d’'un niveau detélidentique pour tous les maillons de
cette chaine. En effet, nos résultats témoignesttadgtements spécifiés des Etats-Unis a

I'encontre de tous les pays de départ et de trdmsitols que nous étudions.

Ainsi, la réponse des Etats-Unis aux événement®marisme international semble se faire
au cas par cas. Nos résultats confortent notrééseptation des Etats-Unis comme un pays
leader dans le domaine de la sireté, c'est-a-dire un gayyable de gérer des élévations de

niveaux de vigilance dans son traitement du tesmogi international.
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Conclusion Générale
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Cette thése nous a permis d’illustrer notre tradailrecherche portant sur I'impact de la
menace terroriste internationale et des mesuresiadé sur le comportement du voyageur

aérien. Nous avons ainsi été en mesure de déatire cheminement scientifique.

Plusieurs étapes ont été nécessaires a la pramgredsinotre travail. Nous avons di tout
d’abord nous interroger sur le contexte académiaues tequel s’'insere notre recherche. Nous
avons remarqué la difficulté d’étudier un objet tgle le terrorisme, considéré a la fois
comme un dabel politique» (Crenshaw 1995 : 9) et uncenstruit subjectik> (Spencer
2006 : 193) de nos sociétés.

Néanmoins, I'exploration de la littérature sur cges nous a fait découvrir les qualités des
travaux éeconomiques. Ceux-ci présentent l'avantdgepermettre a leur utilisateur de
s’affranchir des jugements moraux qui entourentetaacherche sur le terrorisme. De plus,
I'analyse économique du terrorisme, méme si elfeeaine vision simplifiée et limitée du

terrorisme, propose des outils méthodologiquesingarts pour étudier les interactions

stratégiques entre les terroristes et les acteuls slireté.

Dans la seconde partie de notre travail, nous ateamé de confronter nos objets de recherche
que sont le terrorisme et les infrastructures @msport. Nous avons remarqué que le
développement des transports et de leurs réseasrciés a été a lorigine de
I'internationalisation des actions terroristes. ld&placements des terroristes sur ces réseaux

sont devenus ainsi des enjeux actuels de la lottesle terrorisme.

En explorant les liens entre le terrorisme etméstructures de transport, nous nous sommes
rendus compte que le développement des mesuraseté dlustrait plus que tout autre les
interactions stratégiques a I'ceuvre entre les tstes d’'un coté et les acteurs de la sdreté de
'autre. L'analyse économique nous est apparue c®num cadre privilégié pour nous
interroger sur les renforcements successifs deaneesde sdreté. Ceux-ci témoignent en effet

des capacités d’adaptation et d’innovation des danxps en présence.
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De plus, ces mesures de s(reté pérennes tradladearalisation contemporaine de I'attentat
terroriste. Nous remarquons, notamment, que lesorect terroristes trouvent dans

l'institutionnalisation de leur menace un ancragedamental dans I'environnement de nos
sociétés. Dans ce contexte, nous avons remarqu&da particuliere du transport aérien. A la
fois cible privilégiée des terroristes et cobays é&périmentations dans le domaine de la
s(reté, le réseau de transport aérien mondial apgamme un terrain de recherche pertinent

pour questionner les liens entre les terroristésseacteurs de la sdreté.

Dans la troisieme partie de notre these, nous astléwsloppé et exposé notre problématique
de recherche. A partir des manques observés d&tature et de I'exploration de nos objets
de recherche, nous avons tenté de batir une prakbme de recherche pertinente. Nous
avons choisi de replacer le voyageur au centre id&gactions stratégiques entre les
terroristes et les acteurs de la sOreté dansdesgorts. Ainsi, notre thése questionne I'impact
de la menace terroriste internationale et des rassde sdreté sur les comportements des
usagers du réseau de transport aérien mondial. Eicutiar, nous avons choisi de nous

interroger sur I'existence de substitutions d’iteiges propres aux voyageurs aériens.

En raisonnant a I'échelle du réseau mondial despairht aérien, nous avons tenté d'intégrer la
situation de sdreté interdépendante caractérisantréseau, mais aussi la dimension
internationale du terrorisme. L’économétrie nouseanblé une méthode adéquate pour la
réalisation de notre travail. Nous avons développg hypothéses théoriques et arrété un
modele économétrique spécifié pour traiter notebi@matique. Puis nous avons construit
une base de données inédite, AirNetTerror, nousig@gant d’étudier I'impact du terrorisme
international sur 'ensemble des échanges aériemsnerciaux a destination des Etats-Unis
de 1990 a 2006.

Enfin, dans la quatrieme partie de notre theses rvons essayé d'apporter des éléments de
réponse a nos questionnements. En confrontant owoséds a notre cadre d’analyse

théorique, nous avons pu vérifier empiriquementatees de nos hypotheses de recherche.
Nous avons observé que la menace terroriste anhéssires de slreté étaient responsables
d’un effet généralement défavorable sur le nombrpadsagers aériens se rendant aux Etats-

Unis. En particulier, nous avons montré que si émace terroriste baissait systématiquement
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I'attrait de I'utilité d’un voyageur pour un itingire particulier, il n’en était pas toujours de

méme pour le renforcement des mesures de sdreté.

Ainsi, certaines mesures de slreté et certainesrabatgs structurelles pesant sur des
itinéraires peuvent s’'imposer aux voyageurs sane gaux-ci ne témoignent d'une
guelconqgue préférence pour un niveau de slretegat. Néanmoins, dans le cas général, il
nous a semblé que l'impact des mesures de sUt&adtorable sur I'utilité d’un itinéraire
pour un voyageur. Nous avons alors considéré que résultats s’accordaient sur une
représentation majoritaire du voyageur aérien doe tpeureux au sens de Becker et
Rubinstein (2004), mais qui apprécie les mesuresideté au sens de Srinivasan, Bhat et
Holguin-Veras (2006).

Puis nous avons concentré notre analyse empiriguel’existence de phénomenes de
substitution d'itinéraires du voyageur en lien alederrorisme international. En comparant
I'évolution des vols directs a celle des vols awsrtale, nous avons approfondi notre
connaissance de I'impact du terrorisme internaticoa les comportements des voyageurs
aériens. Nous avons remarqué que les mesures d& girécises, qui caractérisaient le
traitement des vols directs, semblaient céder l& @ades mesures diffuses, mais plus
importantes pour les vols avec escale. Les conségaale cette surimposition de mesures de
slreté pour les vols avec escale semblent d’ayglust visibles que les sensibilités des

voyageurs de ces vols a des pertes éventuellesrgestsont élevées.

Enfin, en classant nos vols selon des criteresrgpbgjues ou économiques, Nous avons pu
visualiser des changements significatifs dans pantéion des flux du réseau de transport
aérien mondial. En particulier, nous avons obseuwe certains vols avec escale pouvaient
étre favorisés par les voyageurs suite a des éwamtsrterroristes internationaux. De la méme
maniere, certains vols directs semblent profitebdisses notables de passagers sur des vols
avec escale. Nous avons considéré que ces résilliastsaient vraisemblablement des
substitutions d’itinéraires des voyageurs entrdéghts types de vols en lien avec le

terrorisme international.
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En conclusion, nous remarquons que I'ensemble tte travail économétrique nous a permis
d’apporter des éléments de réponse a notre probtgreale recherche. Notre thése, menée a
I’échelle internationale, a souligné un impact aveér significatif du terrorisme international
sur les flux de passagers a destination des Ewits-Get impact, généralement limité, peut
étre amplifié dans certaines conditions particabéefselon le type de vol, le type d'itinéraire,
etc.).

Ainsi, le terrorisme international semble bien é&e’origine d’une modification de la

répartition des flux constituant le réseau aériemdial. En particulier, le voyageur aérien
semble intégrer dans ses choix, de maniére plumans importante, les événements du
terrorisme international et les mesures de sUMdtus pensons avoir mis en évidence
empiriquement certains phénoménes de substitutitimédaires du voyageur aérien. Ces
phénomeénes illustrent I'impact du terrorisme inétiamal sur le comportement du voyageur
aérien. De plus, ces phénomenes de substitutiorlésapx baisses significatives du nombre
de passagers de certains vols nous permettentsdaliger des ruptures d’équilibre, certes

limitées mais bien réelles, du réseau de tranggoin mondial.

Enfin, notre travail empirique nous a permis de pendre que la variabilité observée dans le
niveau de sdreté de différents itinéraires n’ilagtpas forcément des failles de I'entreprise de
shreté des vols a destination des Etats-Unis. ISickelle du territoire américain, nous avons
observé des failles avérées, notamment dans tenrait des vols dits « Jet », nous avons
remarqué qu'a I'échelle internationale les difféseniveaux de sireté pouvaient témoigner
davantage d’un traitement spécifié des Etats-Ungsawis des vols se rendant sur leur

territoire.

L’ensemble de nos résultats illustre ainsi la caxipé de I'entreprise de slreté a I'échelle du
réseau aérien mondial. La situation de sdretéd@pmandante qui caractérise ce réseau ne
semble pas justifier aux yeux des autorités amié@asacompétentes la nécessité d’un niveau
de slreté identique pour tous les maillons de adttgne. Nos résultats témoignent d’'une
réponse des Etats-Unis aux événements du terroristemational au cas par cas. Nos
résultats confortent ainsi notre représentation Etess-Unis comme un paysader dans le
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domaine de la s(reté, c'est-a-dire un pays capdblgérer des élévations de niveaux de

vigilance dans son traitement du terrorisme intigonal.

Notre these nous a permis d’explorer de maniérditindes relations complexes unissant la
menace terroriste et les mesures de sdreté au ctmm@mt du voyageur sur le réseau de
transport aérien mondial. Nous avons été en melureener a son terme notre analyse et de
répondre a nos questionnements premiers. Nous perge notre these permet ainsi de
compléter les apports des travaux qui nous ontépé dans ce champ particulier de
recherche. Nous avons testé au niveau internataerédines des hypothéses théoriques des
travaux de Mirza et Verdier (2006), de Becker etiRstiein (2004), d’lto et Lee (2003) et de
Srinivasan, Bhat et Holguin-Veras (2006).

Parallelement, en nous interrogeant sur la modificade la répartition des flux aériens, nous
avons distingué notre recherche des travaux préateden effet, nos questionnements sur les
phénomenes de substitution des voyageurs sontiré cannaissance, inédits. Ainsi, il nous
semble que nos résultats, en tentant d'illustrercenséquences dynamiques du terrorisme
international sur le réseau de transport aérient garticulierement précieux. En effet, nos
interrogations sur les changements d’équilibre ékeau aérien sont indispensables lorsque
I'on traite d’'un objet mobile tel que les flux dagsagers aériens. Or, notre these a illustré les
caractéristiques de ces flux qui ne sont ni inddpets ni figés dans le temps, mais bien des
flux dynamiques capables d’interagir les uns awex dutres en lien avec le terrorisme

international.

Cependant, nous remarquons les limites de notreitraNotre cadre théorique est en
particulier le fruit de nombreuses simplificationSi celles-ci ont été nécessaires a la
construction d’'un outil méthodologique utilisablegus observons que ces simplifications
introduisent des approximations dans notre reprasentdes flux et des comportements que

nous étudions.

Une multitude de profils de voyageurs peuvent asigitercaler entre nos profils types
simplifiés. En effet, de nombreuses caractérisiqumnt susceptibles d’altérer les
comportements des usagers, comme la raison du @plgmglasse du voyageur, le colt d’'un
itinéraire, le choix d’'une compagnie aérienne paligre... Notre travail mené a I'échelle
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internationale ne rentre pas dans ce détail desluds voyageurs. Parallélement, nous
remarquons que limpact du niveau de slreté et dweani de menace terroriste est
particulierement complexe sur le comportement drageur. L’existence d’accord bilatéraux
ainsi que l'existence de contextes géopolitigue@nomiques particuliers sont autant
d’éléments susceptibles d’influencer et de modifierpact global du terrorisme international
sur les flux aériens internationaux. Ces élémeotplés aux caractéristiques des voyageurs
influencent vraisemblablement les choix de volspkessagers aériens. Or, notre recherche ne
nous permet d’observer que la résultante globaleedechoix a I'échelle de I'ensemble des

voyageurs aériens internationaux a destinatiorEtkts-Unis.

De plus, notre travail économétrique repose lusasisr de nombreuses simplifications. Nous

remarquons de la méme maniere que précédemmenteafi@s-ci ont été nécessaires a

I'avancée de notre travail. Cependant, il nous egipavident que pour vérifier de facon plus

compléte nos interprétations, il nous faudrait meles travaux a des échelles différentes. En
nous intéressant plus spécifiquement a certains pay exemple, nous pensons que nous
pourrions apporter des compléments a notre repedsentde I'impact du terrorisme

international sur les flux de passagers aériens.

En réalisant notre travail empirique, nous nousraesiconfrontés aux limites de la méthode
choisie pour tester notre problématique. Notre gi@ci d'analyser le réseau mondial de
transport aérien dans le contexte du terrorismernational, si elle nous a semblé pertinente
d'un point de vue théorique, nous est apparue cordiffcile a réaliser de maniére
empirique. Les flux qui sous-tendent le réseaveaémondial sont en effet particulierement
complexes, tout comme le sont les événements dorigme international. L’analyse
factuelle de nos données a consacré pour nousdiiance des contextes géographiques et
géopolitiques sur nos objets de recherche. Ositaplifications que nous introduisons nient

ces particularités qui pesent sur nos données.

Enfin, nous avons choisi de concentrer notre retteesur I'analyse des flux internationaux a
destination des Etats-Unis. Si nous considéronstiosijce choix comme pertinent compte
tenu de la place des Etats-Unis en tant que cifikeipale du terrorisme international, nous
remarguons que ce choix a limité notre observat®iailles éventuelles dans les mesures de
shreté a I'échelle du réseau aérien. Notre rechesohtigne la capacité des Etats-Unis a
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répondre aux différents types de menace terragigitdes visent. Nous n’avons pas décelé de
failles avérées dans les mesures de slreté amé@scanternationales comme nous le

supposions.

Nous pensons qu’en nous interrogeant sur les medarslireté d’autres pays, hous pourrions
améliorer notre vision de I'entreprise de slretdbgle du réseau aérien mondial. Bien que les
Etats-Unis marquent profondément la structure e¢partition des flux aériens mondiaux, les
mesures de sdreté qu’ils déploient sont originalesein des pays du monde. Les mesures
US-VISIT,tel le PNR par exemple, sont des mesures exclusives des-tats Ainsi, les
niveaux de vigilance spécifiés des Etats-Unis stast cas particuliers dans I'analyse de la
sreté globale du réseau aérien mondial. En nauseotrant sur d’autres types de pays et sur
les particularités de leurs mesures de sdreté, pousrions compléter notre analyse a

I’échelle internationale.

Les objectifs futurs d’une recherche pourraien¢ &€& compléter notre représentation de la
slreté du réseau aérien mondial en se focalisantautres cas d’étude. Ce type de recherche
conserverait une approche similaire a la nétresreaiconcentrerait sur une autre partie du
réseau aérien mondial. Parallelement, compte temodaemarques sur les simplifications
introduites lors de notre analyse, nous pensonsdgsetravaux futurs pourraient aussi se
saisir de méthodes et d'échelles d’application édéiites. Ces changements de cadre
d’analyse pourraient permettre d’améliorer la caghpnsion des phénomenes que nous avons
étudiés. En particulier, en choisissant une échmlls réduite, telle celle d’un aéroport par
exemple, nous pourrions limiter la variabilité desntextes qui pesent sur les échanges

internationaux que nous avons étudiés.

Ainsi, les objectifs futurs d’'une recherche ne d&mt pas étre de compléter notre modele
afin d’intégrer des parametres susceptibles dereecmimpte des contextes géographiques et
géopolitiques. En effet, il nous semble qu'un medst doit de rester relativement simple

pour étre exploitable. Or, compléter notre modede gie nouvelles variables n'apparait pas
forcément pertinent compte tenu de la complexit® mlgenomeénes que nous observons. Au
contraire, des expériences telles que celles pieaig) en économie expérimentale pourraient
habilement enrichir notre recherche. En tentartbsbover les comportements des voyageurs a
I'échelle microéconomique, ce type d’expérimentatipourrait se révéler une méthode
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particulierement adéquate. Cette méthode perntettpgut-étre d’améliorer notre
compréhension des interactions entre le terrorigrternational et les comportements des

voyageurs.

Cette derniere observation nous fait d'ailleursndre conscience de I'ambition élevée de
notre thése au départ. En voulant mener notre refth@u niveau international, tout en nous
interrogeant sur les comportements des passageensél nous semble que notre travail

s’annoncait comme un projet de recherche délicéankoins, nous pensons que les limites
de notre thése, qu’elles soient des limites daimsetprétation de nos résultats ou dans
I'analyse de nos données, n’entravent pas la gertia de notre approche.

Apres avoir réalisé notre recherche, nous sommegagacus de I'importance de replacer les
choix des voyageurs dans le cadre de leur résetnamiport. La mobilité des voyageurs est
en effet une donnée fondamentale dans notre tl&sen choisissant de raisonner a I'échelle
internationale, nous avons réussi a conserverf@dde caractére dynamique des interactions

gue nous étudions, mais aussi celui des voyagauts sgeseau de transport aérien mondial.

Enfin, notre thése témoigne des capacités d’adaptates populations lorsqu’il s’agit de
conserver leurs possibilités de mobilité. En efieterrorisme, au méme titre que l'insécurité
routiere ou les catastrophes naturelles, ne spf# seul a empécher les hommes de se
mouvoir. Apports technologiques majeurs du®%siécle, les infrastructures de transports
s’averent non seulement vitales du point de vutadecurité et de I'économie des nations,

mais aussi dans I'expression de la liberté des hesrarse déplacer.
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Annexe 1 : Attentats marquants a I’encontre du $geart aérien au

cours du XX™esiecle

Octobre 1933 Un Boeing 247 de la compagnie United AirlineScsase pres de Chesterton,

en Indiana, aux Etats-Unis, en raison de I'explosio soute d’une bombe.

Juillet 1968: Le FPLP détourne un avion de la compagnie ismaéé EI Al sur I'aéroport
d’Athenes.

Mai 1972: Massacre de l'aéroport de Lod (Tel-Aviv, Israélyois membres de I'Armée

Rouge Japonaise tuent 26 personnes et en blegsantr®om du FPLP.

Décembre 1973 Un attentat palestinien contre un avion de la Ranfait 30 morts sur

I'aéroport de Rome-Fiumicino.

Juin 1976: Le vol 139 d’Air France, un Airbus A300, venatd Tel-Aviv en Israél, et ayant
pour destination finale Paris, est détourné parrgquierroristes, membres de la Fraction
Armée Rouge. L’'avion se pose a Entebbe en Ouganils.est la cible d'un raid des forces
israéliennes qui permet de libérer les 103 otalpsstérroristes ainsi que 3 otages sont tués

lors de ce raid).

Juin 1985 Un Boeing 747 de la compagnie Air India explesevol a cause d’'une bombe
présente en soute. L'attentat est attribué a deémeistes sikhs.

Décembre 1988 Explosion d’'un avion de la compagnie américdta® Am au dessus de la

ville de Lockerbie (Ecosse).

Septembre 1989Un attentat a I'encontre d’'un DC-10 de la compaddTA au-dessus du

Niger fait 170 morts.

Décembre 1994 Un Airbus A300 d’Air France est détourné par desaristes du GIA.
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Septembre 2001 Le 11 septembre 2001, quatre avions de ligne démurnés par des

membres de l'organisation terroriste Al-Qaida. Deuf terroristes s’emparent alors de ces
avions gu’ils utilisent comme des armes. Deux aviggcraseront ainsi sur l&svin Towers

de Manhattan (New York). Un troisieme avion s’éerassur le Pentagone, siege du
Département de la Défense américaine a Washindio8.); Enfin, le quatriéme avion
s'écrasera en rase campagne a Shanksville (Pean®)ly aprés que les passagers et les
membres de I'équipage aient essayeé de reprendantedle de I'appareil. Ces quatre attentats
simultanés ont fait pres de 3000 victimes immédiaen provoquant, notamment,

I'effondrement deFwin Towers

Juin 2007: Attaque de I'aéroport de Glasgow (Ecosse). Unituxe remplie d’explosifs est

lancée contre un terminal de I'aéroport.
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Annexe 2 : ITERATE Codebook

INTERNATIONAL TERRORISM:

ATTRIBUTES OF TERRORIST EVENTS

ITERATE

1968-2002

DATA CODEBOOK

Compiled by

Edward F. Mickolus
Todd Sandler
Jean M. Murdock

Peter A. Flemming

07/27/03
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The ITERATE project is an attempt to quantify data on the characteristics of transnational
terrorist groups, their activities which have international impact, and the environment in
which they operate. ITERATE 3 and 4 update the coverage of terrorist incidents first reported
in ITERATE 1 and 2, which can be obtained from the Inter-University Consortium for Political
and Social Research, Box 1248, Ann Arbor, Michigan 48106. ITERATE 3 and 4 are compatible
with the coding categories used in its predecessors, but includes new variables.

The working definition of international/transnational terrorism used by the ITERATE project
is the use, or threat of use, of anxiety-inducing, extra-normal violence for political purposes
by any individual or group, whether acting for or in opposition to established governmental
authority, when such action is intended to influence the attitudes and behavior of a target
group wider than the immediate victims and when, through the nationality or foreign ties of
its perpetrators, its location, the nature of its institutional or human victims, or the
mechanics of its resolution, its ramifications transcend national boundaries. International
terrorism is such action when carried out by individuals or groups controlled by a sovereign
state, whereas transnational terrorism is carried out by basically autonomous non-state
actors, whether or not they enjoy some degree of support from sympathetic states.
"Victims" are those individuals who are directly harmed by the terrorist incident. While a
given terrorist action may somehow harm world stability, citizens of nations must feel a
more direct loss than the weakening of such a collective good.

The dataset consists of four parts. Nearly all incidents appear in the COMMON file, which the
FATE, HOSTAGE and SKYJACK files supplement. Some non-terrorist domestic skyjackings
appear in the SKYJACK file and not in the COMMON file. In cases in which we know what
happened to the terrorists, we record their destiny in the FATE file. Variables specific to
hostage-taking incidents, including aerial, land, and sea hijackings, barricade-and-hostage
situations, and kidnappings are provided in the HOSTAGE file.
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SUMMARY OF VARIABLES

List of Variables in COMMON File

Incident Characteristics

OO NOOTULLE, WN -

. Date of start of incident--year

. Date of start of incident--month

. Date of start of incident--day/and incident code number
. Location start

. Location end

. Scene of incident

. Evidence of state sponsorship

. Type of state sponsorship

. Type of incident

10. Total number of nationalities involved in incident

Terrorist Characteristics

11. First group initiating action
12. Second group initiating action

13.

Number of terrorist groups directly involved

14. Number of terrorists in attack force

15.

Number of female terrorists in attack force

16. Number of nationalities of terrorists in attack force
17. First nationality of terrorists in attack force

18. Second nationality of terrorists in attack force

19. Third nationality of terrorists in attack force

20. Recidivists in attack force

Victim Characteristics

21. Number of victims

22. Number of nationalities of victims
23. First victim's nationality

24. Second victim's nationality

25. Third victim's nationality

26. Number of United States victims
27. Type of United States victim

28. Type of immediate victim

29. Nature of victim entities
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Life and Property Losses

30. Total individuals wounded

31. Terrorists wounded

32. Foreign wounded

33. United States wounded

34. Government officials wounded
35. Total number of individuals killed
36. Terrorists killed

37. Foreign killed

38. United States killed

39. Government officials killed

40. Amount of damage

41. Type of weapon used

Success/Failure

42. Terrorist logistical success
List of Variables in FATE File

Fate of Terrorists

. Incident code/date

. First fate of terrorists

. Number of terrorists receiving first fate

. Second fate of terrorists

. Number of terrorists receiving second fate
. Third fate of terrorists

. Number of terrorists receiving third fate

. Fourth fate of terrorists

. Number of terrorists receiving fourth fate
10. Total number of terrorists arrested

O o0 NOOULLE, WN -

Extradition

11. Was extradition requested

12. Nation requesting extradition

13. Identity of nation receiving extradition request
14. Was extradition request granted
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DESCRIPTION OF VARIABLES

Description of Variables in COMMON File

Incident Characteristics

1. Date of start of incident--year

The beginning of the incident is considered to be the date at the scene of the incident in
which it first became apparent to individuals other than the initiators that a terrorist event
was taking place. ITERATE data sets issued prior to July 2003 are coded with two digits for
years (i.e. 68=1968, 69=1969......00=2000, 01=2001).

Values:
1968
1969
1968
1969
2002
2002

2. Date of start of incident--month
See description for variable 1.

Values:
01 January

02 February

12 December
99 Unknown month

3. Date of start of incident--day/and incident code number

See description for variable 1. The first two digits are the day of the month, followed by a
unique two-digit code number. This number is assigned to each discrete incident that occurs
on a given day. Specific incidents may thus be accessed by calling up the first eight digits of
an entry for an incident.
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First two values:
01

31
99 Unknown day
Second two values:

00
01

99

4. Location start

This variable is coded according to the place-name in which the incident first began. In the
case of hijackings, the point of takeoff of the plane's hijackers is used. Letter bombs are
coded at the place of mailing, if known. Facilities of international organizations, such as

NATO or the United Nations, are considered to be on the soil of the host government as are
foreign embassies.

Codes for nations and place names conform with the standard international relations archive
country code developed by Bruce M. Russett, J. David Singer and Melvin Small in "National
Political Units in the Twentieth Century: A Standardized List" 62, 3 American Political Science
Review (September 1968), pp. 935-950. A few entries not relevant to the Russett, et al.,
study have been added. Incidents have occurred in locations other than nation-states,
including colonies, dependencies, in the air, and on the high seas.

The legal existence of certain of these "countries" is in dispute--in some cases armed
conflict--and their use here is not meant to prejudge the merits of individual cases, nor to
convey or withhold citizenship to members of separatist-oriented organizations. Some
attacks are engaged in by residents of nations in which they are fighting to alter their
citizenship (e.g. separatists or irredentists). While many of these attacks are considered to
be domestic terrorism, such attacks are included if the terrorists traverse a natural
geographical boundary to conduct attacks on the metropole, e.g. Northern Irish attacks on
the main British island, Puerto Rican attacks outside of the island, and attacks within Israel
by Palestinian refugees. Attacks by exiles resident in but not citizens of a nation are also
included, e.g. South Moluccans in the Netherlands, Cuban exiles in the US. Domestic attacks
engaged in during the conduct of a civil war are not included.
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Values

002 United States

004 United Kingdom Virgin Islands
005 United States Virgin Islands
006 Puerto Rico

010 Greenland

011 Faeroe Islands

020 Canada

030 Bermuda

031 Bahamas

040 Cuba

041 Haiti

042 Dominican Republic
050 West Indies Federation
051 Jamaica

052 Trinidad and Tobago
053 Barbados

054 Dominica

055 Grenada

056 Saint Lucia

057 Saint Vincent

058 Antigua

059 Montserrat

060 Saint Christopher (Saint Kitts), Nevis
061 Anguilla

065 Guadeloupe

068 Martinique

070 Mexico

080 British Honduras, Belize
090 Guatemala

091 Honduras

092 El Salvador

093 Nicaragua

094 Costa Rica

095 Panama

096 Panama Canal Zone
099 Indeterminate Latin American nation
100 Colombia

101 Venezuela

110 Guyana, British Guiana
115 Suriname, Dutch Guiana
120 French Guiana

130 Ecuador

135 Peru

140 Brazil
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145 Bolivia

150 Paraguay

155 Chile

160 Argentina

165 Uruguay

170 Falkland Islands, Malvinas
200 United Kingdom

201 Isle of Man

202 Guernsey and dependencies
204 Northern Ireland

205 Ireland

206 Scotland

210 Netherlands

211 Belgium

212 Luxembourg

219 Corsica

220 France

221 Monaco

223 Liechtenstein

225 Switzerland

230 Spain

231 Gibraltar

232 Andorra

235 Portugal

255 Federal Republic of Germany (West Germany)/Germany
265 German Democratic Republic (East Germany)
290 Poland

300 Indeterminate European nation
305 Austria

310 Hungary

315 Czechoslovakia

316 Czech Republic

317 Slovak Republic

325 Italy

328 Vatican City

331 San Marino

338 Malta

339 Albania

345 Yugoslavia

346 Croatia

347 Bosnia - Herzegovina

348 Slovenia

349 Macedonia (FYRM)

350 Greece

352 Cyprus

355 Bulgaria
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360 Romania

361 Lithuania

362 Moldova

363 Estonia

364 Latvia

365 USSR (Russia)
366 Azerbaijan
367 Armenia

368 Chechnya
369 Ukraine

370 Tajikistan

371 Georgia

372 Uzbekistan
373 Kazakistan
374 Kyrgyzstan
375 Finland

380 Sweden

385 Norway

390 Denmark

395 Iceland

400 Azores

401 Madeira Isles
402 Cape Verde
403 Sao Tome and Principe
404 Guinea-Bissau
411 Spanish Guinea
412 Rio Muni

413 Fernando Po
420 Gambia

432 Mali

433 Senegal

434 Benin

435 Mauritania
436 Niger

437 Ivory Coast
438 Guinea

439 Burkina Faso, Upper Volta
440 Equatorial Guinea
450 Liberia

451 Sierra Leone
452 Ghana

461 Togo

471 Cameroon
475 Nigeria

481 Gabon
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482 Central African Republic
483 Chad

484 Congo-Brazzaville

485 Zaire

500 Uganda

501 Kenya

510 Tanzania

511 Zanzibar

515 Ruanda-Urundi

516 Burundi

517 Rwanda

520 Somalia

522 Djibouti, French Somaliland
530 Ethiopia

531 Eritrea

539 Cabinda

540 Angola

541 Mozambique

551 Zambia

552 Zimbabwe, Rhodesia

553 Malawi

560 Republic of South Africa
561 Transkei

565 Namibia, South West Africa
570 Lesotho

571 Botswana

572 Swaziland

580 Madagascar, Malagasy Republic
581 Comoros

585 Reunion

590 Mauritius

591 Seychelles

599 Indeterminate African nation
600 Morocco

605 Ifni

606 Spanish North African Presidios, Alhucemas, Ceuta, Charfarinas, Melilla, Penon de Velez
607 Canary Islands

609 Spanish Sahara, Western Sahara
615 Algeria

616 Tunisia

620 Libya

625 Sudan

630 Iran

640 Turkey

645 Iraq

646 Kurdistan
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651 Egypt

652 Syria

660 Lebanon

663 Jordan

666 Israel

667 Indeterminate Arabs, Palestine
670 Saudi Arabia

678 Yemen

680 South Yemen, PDRY
690 Kuwait

692 Bahrain

694 Qatar

695 Dubai

696 Trucial Oman States
697 Abu Dhabi

698 Muscat and Oman
699 United Arab Emirates
700 Afghanistan

710 People's Republic of China
712 Mongolia

713 Taiwan, Republic of China
720 Hong Kong

721 Macao

731 North Korea

732 South Korea

740 Japan

741 Ryukyu Islands

750 India

760 Bhutan

761 Sikkim

765 Bangladesh

770 Pakistan

775 Burma

780 Sri Lanka, Ceylon

781 Maldive Islands

790 Nepal

800 Thailand

811 Cambodia, Khmer Republic, Kampuchea
812 Laos

815 Vietnam

816 North Vietnam

817 South Vietnam

820 Malaysia

830 Singapore

835 Brunei

840 Philippines

328



850 Indonesia

851 West Irian, Netherlands New Guinea
852 South Molucca

860 Portuguese Timor

900 Australia

910 Papua-New Guinea

920 New Zealand

925 Cook Islands

930 New Caledonia

935 New Hebrides

936 Vanuatu

940 Solomon Islands

950 Fiji

955 Tonga

960 French Polynesia, Oceania
980 United States Pacific Trust Territories
981 Marianas Islands

985 Guam

990 Western Samoa

991 American Samoa

995 NATO

996 International Organizations
997 Unspecified foreign nations
998 Indeterminate

999 unknown

5. Location end

The same 3-digit nation code used for the previous variable (number 4). Letter bombings are
coded as the location at which they were discovered by authorities. Hijackings are coded as
the last point of landing of the aircraft while in control of the hijackers.

Values:
(see Variable 4)
6. Scene of incident

Values:
1 Home, base, or installation of victim
2 Non-residential, non-vocational site of victim (includes
street corners, markets, theaters, taverns, and hotels)
3 Office, place of employment of victim
4 Motor vehicle
5 Aircraft
6 Ship
7 Train
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8 Embarkation area
9 Other, unknown

7. Evidence of state sponsorship

Direct state sponsorship of an incident entails a nation state aiding the terrorist attack force
in planning or executing the incident. Aid could come in the form of financial support,
weapons transported in the diplomatic pouch, reinforcements, etc. Mere generalized
training--rather than incident-specific coaching--of individuals who subsequently appear in
an incident is not included.

Values:

1 Some evidence that the incident received state support
2 No apparent evidence of state support
9 Unknown

8. Type of state sponsorship

Values:

1 Direct support to terrorists in incident

2 Officially-sanctioned participation of government personnel in incident
3 1and 2 above

9 Irrelevant

9. Type of incident

Each incident is given one unique event type code. In situations in which an event had
characteristics of two event types, the event is categorized as the type of incident which
occurred first, e.g. an airline hijacking which becomes a barricade and hostage seizure is
classified as a hijacking. Kidnapping involves the seizure of an individual and transportation
of the hostage and the initiators to an underground hideout, where he is held during
negotiations for his release. Barricade-and-hostage seizure operations involve the initiators
taking over a site and seizing whatever hostages happen to be available. Negotiations for the
release of the hostages are then conducted with the initiators themselves effectively being
hostages. A nuclear-related incident involves the actual use of nuclear material, such as
radioactive iodine, pollution via nuclear substances, or nuclear bombings. A bombing of a
nuclear weapons storage facility or the bombing of a nuclear power plant is classified as a
bombing.

Values:

01 Kidnapping
02 Barricade and hostage seizure
03 Occupation of facilities without hostage seizure
04 Letter or parcel bombing
05 Incendiary bombing, arson, Molotov cocktail
06 Explosive bombing
07 Armed attack employing missiles
08 Armed attack--other, including mortars, bazookas
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09 Aerial hijacking

10 Takeover of non-aerial means of transportation
11 Assassination, murder

12 Sabotage not involving explosives or arson

13 Exotic pollution, including chemical and biological agents
14 Nuclear-related weapons attack

15 Threat with no subsequent terrorist action

16 Theft, break-in of facilities

17 Conspiracy to commit terrorist action

18 Hoax (e.g., claiming a nonexistent bomb)

19 Other actions

20 Sniping at buildings, other facilities

21 Shoot-out with police

22 Arms smuggling

23 Car bombing

24 Suicide car bombing

25 Suicide Bombing

10. Total number of nationalities involved in incident

A value of 01 would mean that the incident did not fit the definition of transnational
terrorism which was used as the selection criterion for the dataset. Involvement in an
incident may include victimization, targeting, hosting, negotiating, providing/denying
asylum, patronage of the incident, and other ancillary roles.

Values:
02 2 nationalities involved

98 98 or more nationalities involved
99 Unknown number of nationalities involved
Terrorist Characteristics

11. First group initiating action
SEE LISTING OF TERRORIST GROUPS

12. Second group initiating action

Values:
(same as Variable 11)

13. Number of terrorist groups directly involved
Terrorists who are considered victims of attacks by other terrorist groups are not considered
initiators for purposes of this entry, and are not included in the tally.
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Values:

11group

8 8 groups
9 Unknown

14. Number of terrorists in attack force

The tally includes only those individuals who were publicly involved in the incident. Support
staff who remained underground during the initiation of the incident are not counted. In
cases of kidnapping, where a rotating staff of guards were employed who were not involved
in the actual seizure of the victim, only the seizing individuals are tallied. Terrorists who are
considered victims of attacks by other terrorist groups are not considered initiators for this
variable, and are not tallied. Terrorists who released from prison was demanded and who
join the initiating group during the incident are not considered initiators, and are not tallied.

Values:

01 1 individual

89 89 individuals

90 90 and above

99 Unknown

15. Number of female terrorists in attack force
Values:

00 no female terrorists participated

97 97 women were involved
98 Unknown, but there were some women involved
99 Unknown if any women were involved

16. Number of nationalities of terrorists in attack force

Unknown planners of the action who remain underground during perpetration of the
incident are not included. The nationality, rather than the base of operations of the terrorist
group, is counted.

Values:

1 1 nationality
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8 8 nationalities
9 Unknown

17. First nationality of terrorists in attack force

When a source refers only to the name of a domestic terrorist group, the perpetrators are
assumed to have the nationality of the host nation. Perpetrators of telephoned threats are
assumed to have only one nationality, although it may not be known.

Values:
(same as used in Variable 4)

18. Second nationality of terrorists in attack force

Values:
(same as used in Variable 4)

19. Third nationality of terrorists in attack force

Values:
(same as used in Variable 4)

20. Recidivists in attack force
This variable records the number of terrorists in the attack force who are known to have
participated in other terrorist attacks.

Values:
00 None are known to have been a past participant
01 1 participated in a previous terrorist attack

97 97 have previously been in terrorist attacks
98 Number unknown, but some participated in other attacks
99 Unknown

Victim Characteristics

21. Number of victims

Victims are those who are directly affected by the terrorist incident by the loss of property,
lives, or liberty. This variable records the number of individuals directly and physically
victimized in the attack.

Values:

000-997 Actual number of victims
998 Unknown, but some victims
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999 Unknown if any individuals were victimized

22. Number of nationalities of victims

International organizations are considered to have a distinct international personality, and
are considered to be one nationality (rather than have 160+ nationalities, as would be the
case for universal groupings).

Values:
01 1 nationality

98 98 nationalities
99 Unknown

23. First victim's nationality

Victims are those individuals who are directly harmed by the terrorist incident. While a given
terrorist action may have deleterious effects upon world stability, citizens of a nation must
feel a more direct loss than the diminishing of a collective good.

Values:
(same as used in Variable 4)

24. Second victim's nationality

Values:
(same as used in Variable 4)

25. Third victim's nationality

Values:
(same as used in Variable 4)

26. Number of United States victims

Values:

000-997 Actual number of American individuals victimized
998 Number unknown, but some Americans were victimized
999 Unknown if any Americans were victimized

27. Type of United States victim

Bombings of subsidiaries of US corporations are considered to affect United States interests
sufficiently to be coded 4.
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Values:

1 Diplomatic

2 Military

3 Other United States government

4 Commercial, business

5 Other nonofficial, including tourist, missionary, student
8 Irrelevant, no United States victimization

9 Unknown, indeterminate

28. Type of immediate victim

The host government is the nation in which the action begins. All other nations are
considered to be foreign countries. The bombing of an office of a corporation is considered
to be psychological, and directed at that corporation's officials, and is coded as 5.

Values:

1 Host government officials

2 Foreign diplomats or official nonmilitary

3 Host government military

4 Foreign military

5 Corporation officials

6 Prominent opinion leaders

7 Private parties, including tourists, missionaries, students
8 Suspected terrorists

9 Indeterminate

29. Nature of victim entities

Skyjackings negatively affect both property and people, and is coded as 3. Bombings of
facilities which injure people are coded 3. The bombing of a facility with no casualties is
coded as an attack on the installation only.

Values:

1 People

2 Installations, property
3 Both

9 Unknown

Life and Property Losses

30. Total individuals wounded

Wounded include those who are reported to have been sufficiently harmed physically to
have required medical attention. No distinction is made between those who are out-patients
and those who are rescued from the critical list. Those who later die from their injuries are
coded as killed, rather than wounded.
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Values:
000 None injured

998 998
999 Unknown, but individuals were injured

31. Terrorists wounded
Individuals who are nominally members of terrorist groups who were attacked by the
initiators of the incident are not included in the tally.

Values:
00 None injured

98 98 injured
99 Unknown, but some terrorists were wounded

32. Foreign wounded
Only non-host country victims are tallied herein. Domestic victims wounded can be
calculated by subtracting this variable and terrorists wounded from the total number of
individuals wounded.

Values:
000 None injured

998 998 injured
999 Unknown, but individuals were wounded

33. United States wounded
Values:

000 No American citizens were wounded
001 1 American citizen was wounded

997 997 Americans were wounded
998 Unknown number, but some Americans were wounded
999 unknown if any Americans were wounded

34. Government officials wounded
Figure includes negotiators, police, and military.
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Values:

000-997 Actual number wounded

998 Unknown number, but some were wounded
999 Unknown if any were wounded

35. Total number of individuals killed

Values:
000 None killed

998 998
999 Unknown, but individuals were killed

36. Terrorists killed
Individuals who are nominally members of terrorist groups who were attacked by the
initiators of the incident are not included in the tally.

Values:
00 None killed

98 98 killed
99 Unknown, but some terrorists were killed

37. Foreign killed
Only non-host country victims are tallied herein. Domestic victims killed can be calculated by
subtracting this variable and terrorists killed from the total number of individuals killed.

Values:
000 None killed

998 998 killed
999 Unknown, but individuals were killed

38. United States killed
Values:

000 No American citizens were killed
001 1 American citizen was killed

997 997 Americans were killed
998 Unknown number, but some Americans were killed
999 Unknown if any Americans were killed
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39. Government Officials Killed
Figure includes negotiators, police, and military.

Values:

000-997 Actual number killed
998 Unknown number, but some were killed
999 Unknown if any were killed

40. Amount of damage
The smallest applicable value is used.

Values:

0 None

1 Slight - less than or equal to $10,000

2 Moderate - less than or equal to $100,000
3 High - less than or equal to $1 million

4 Severe - more than S1 million

9 Unknown, but damage reported

41. Type of weapon used

The most destructive weapon of all of those known to be in the possession of the

perpetrators at the scene of the incident is noted.

Values:

1 Hoax, no weapons used

2 Non-explosive, non-projectile weapons, including knives
3 Handguns

4 Rifles, shotguns, or machine guns

5 Explosives, incendiaries

6 Missiles, other heavy projectiles

7 Other

9 Unknown

Success/Failure
42. Terrorist logistical success

Values:

0 Aborted by terrorists before initiation

1 Incident stopped by authorities at planning stage

2 Incident stopped by authorities at scene or on the way to scene, before initiation
3 Aborted by terrorists during event

4 Unsuccessful owing to faults or error by terrorists
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5 Stopped by authorities at the scene after initiation
6 Apparently completed as planned
9 Unknown
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Annexe 3 : Description des choix proposés par te duBTSlors du
téeléechargement des tableaux T-100 InternationalkdafAll

Carriers)

(Extrait du site www.transtats.bts.gov/Fields.asp?Table_1D5260

Air Carriers : T-100 International Market (All Carriers)

=
Dtats Databazes Databasze Profile Data Tables Table Profile
site: | Latest Availzble Dats: May 2010 A1 Rous Shouwn
| Field Name Description
arch Summaries
i Passengers n-Flight Market Passengers Enplaned Analysis
i
Freight Cn-Flight Market Freight Enplaned (pounds) Analysis
Directory Mail Cn-Hight Market Mail Enplaned (pounds) analysis
Distance Distance between airports {miles)
Releases =
i Carrier
ase Histary . : ? " ; m 7
UniqueCarrier Urique Carrier Code. When the same code has been used by mukiple carters, a analysis
numeric suffix is used for earlier users, for example, P&, PAL), PALZ), Use this fizld
E for analysis across a range of years.
AidinelD Anidentification number assigned by US DOT toidentify a unigue aidine (carner), & Analysis
il unique aifine {carder) is defined as one holding and reporting under the same DOT
1L certificate regardless of its Code, Narne, or holding cormpany/cotporation.
:lzase Status UniqueCarrierflame Unigue Carrier Mame, When the same name has been used by muktiple carners, a
numeric suffix is used for eadier users, for example, Air Canbbean, Air Caribbean
(1.
g3 UnigCarrierEntity  Unigue Entity for-a Carner's Qperation Region. Analysis
Profile CarrierRegion Carner's Operation Region, Carriers Report Data by Operation Region Analysis
s Carrisr Code assigned by IATA and cormrnonly used to identify a cartier. As the same code
may have been assigned to different carners over time, the code 15 not always
unique. For analysis, use the Unique Carrier Code.
Carriertarne Carner Name
CarrierGroup Carner Group Code. Used in Legacy Analysis Analysis
CarrierGrouphlew  Carder Group hew analysis
Origin
origin Qrgin Airport Analysis
QriginCity Marme QHgin ditport, City Marme
OriginCity Num Cngin City Code
QrininCnnntey Cinnin Aimart Coonietee Analwsis
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Air Carriers : T-100 International Market (All Carriers)

Databases Database Profile Data Tables Table Profile

Latest Available Data: May 2010 All Rows Shown

Field Name Description
Summaries
Passengers On-Flight Market Passengers Enplaned Analysis
Freight On-Flight Market Freight Enplaned (pounds) Analysis
Mail On-Flight Market Mail Enplaned (pounds) Analysis
Distance Distance between airports (miles)
Carrier

Unique Carrier Code. When the same code has been used by multiple carriers, a numeric
UniqueCarrier suffix is used for earlier users, for example, PA, PA(1), PA(2). Use this field for analysis across a Analysis
range of years.

An identification number assigned by US DOT to identify a unique airline (carrier). A unique

AirlinelD airline (carrier) is defined as one holding and reporting under the same DOT certificate Analysis
regardless of its Code, Name, or holding company/corporation.
Unique Carrier Name. When the same name has been used by multiple carriers, a numeric

UniqueCarrierName o . . . . .
suffix is used for earlier users, for example, Air Caribbean, Air Caribbean (1).

UnigCarrierEntity  Unique Entity for a Carrier's Operation Region. Analysis
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CarrierRegion Carrier's Operation Region. Carriers Report Data by Operation Region Analysis

Code assigned by IATA and commonly used to identify a carrier. As the same code may have
Carrier been assigned to different carriers over time, the code is not always unique. For analysis, use
the Unique Carrier Code.

CarrierName Carrier Name

CarrierGroup Carrier Group Code. Used in Legacy Analysis Analysis
CarrierGroupNew Carrier Group New Analysis
Origin

Origin Origin Airport Analysis

OriginCityName Origin Airport, City Name
OriginCityNum Origin City Code
OriginCountry Origin Airport, Country Analysis

OriginCountryNameOrigin Airport, Country Name

OriginWac Origin Airport, World Area Code Analysis
Destination

Dest Destination Airport Analysis
DestCityName Dest Airport, City Name
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DestCityNum Destination City Code
DestCountry Destination Airport, Country Analysis

DestCountryName Destination Airport, Country Name

DestWac Destination Airport, World Area Code Analysis
Time Period

Year Year

Quarter Quarter Analysis
Month Month Analysis
Other

DistanceGroup Distance Intervals, every 500 Miles, for Flight Segment Analysis
Class Service Class Analysis

All Rows Shown

Research and Innovative Technology Administration (RITA) ¢ U.S. Department of Transportation (US DOT)
1200 New Jersey Avenue, SE ® Washington, DC 20590 ¢ 800.853.1351 ¢ E-mail RITA
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Annexe 4 : Extrait du tableau T-100 Internationahiet (All

Carriers) pour I'année 2000 :

(source www.transtats.bts.ggv
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PASSENGERS | DISTANCE | AIRLINE_ID | UNIQUE_CARRIER_NAME ORIGIN | ORIGIN_CITY_NAME | DEST | DEST_CITY_NAME YEAR
1258 4930 19530 | Air Afrique ABJ Abidjan, Cote d Ivoire | JFK | New York, NY 2000
131 1504 20402 | Miami Air International ACA Acapulco, Mexico ATL |Atlanta, GA 2000
203 1504 19790 | Delta Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico ATL |Atlanta, GA 2000
147 1124 20402 | Miami Air International ACA Acapulco, Mexico DFW | Dallas/Ft.Worth, TX 2000
171 1124 19790 | Delta Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico DFW | Dallas/Ft.Worth, TX 2000
6013 1124 19805 | American Airlines Inc. ACA Acapulco, Mexico DFW | Dallas/Ft.Worth, TX 2000
742 1124 19805 | American Airlines Inc. ACA Acapulco, Mexico DFW | Dallas/Ft.Worth, TX 2000
1028 2005 20312 | ATA Airlines d/b/a ATA ACA Acapulco, Mexico DTW | Detroit, Ml 2000
3526 952 19704 | Continental Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico IAH | Houston, TX 2000
578 952 19704 | Continental Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico IAH | Houston, TX 2000
130 952 20402 | Miami Air International ACA Acapulco, Mexico IAH | Houston, TX 2000
413 1655 19977 | United Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico LAX | Los Angeles, CA 2000
112 1655 19805 | American Airlines Inc. ACA Acapulco, Mexico LAX |Los Angeles, CA 2000
177 743 20344 | Ryan International Airlines ACA Acapulco, Mexico LRD |Laredo, TX 2000
16 1399 19704 | Continental Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico MIA | Miami, FL 2000
72 1399 19559 | Compania Mexicana De Aviaci | ACA Acapulco, Mexico MIA | Miami, FL 2000
724 1975 19386 | Northwest Airlines Inc. ACA Acapulco, Mexico MSP | Minneapolis/St. Paul, MN | 2000
510 1975 20344 | Ryan International Airlines ACA Acapulco, Mexico MSP | Minneapolis/St. Paul, MN | 2000
19 1092 19704 | Continental Air Lines Inc. ACA Acapulco, Mexico MSY | New Orleans, LA 2000
1149 1874 19805 | American Airlines Inc. ACA Acapulco, Mexico ORD | Chicago, IL 2000
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Annexe 5 : Extrait de I'année 2004 de la base dend®s ITERATE
(Mickolus, Sandlergt al. 2008)
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Annexe 6 : Récapitulatif des variables explicativdgisées et de

leurs sources
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Variable Désignation | Base de données Dimensions Période | Source

adoptée sélectionnée
Nombre TERROR ITERATE Pays de 1990-2006 (Mickolus, Sandler, et al., Internatiomatrorism :
d’événements localisation, date Attributes of Terroris Events (ITERATE), 196
terroristes (année), 2007 2008)

nationalité des
victimes,
nationalité deg

terroristes

Nombre del PASSENGERS Tableaux T-100 Nombre del 1990-2006 | www.transtats.bts.gov

passagers ou Travy,, International passagers annuels

aériens Market (All | par vol bilatéral

internationaux Carriers)

Population  du popg, Inconnue Pays et date 1990-2006 http://gazetteer.de

pays de dépa”etpo@f www.mongabay.com/cities pop 01.htm
et de [I'Etat

américain

d'arrivée
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Variable Désignation | Base de données Dimensions Période | Source
adoptée sélectionnée

Produit Intérieun GDPcap, Données de laPays et Date 1990-2006| www.worldbank.org/data
Brut par téte du Banque www.cia.gov/library/publications/the-world-
pays de départ Mondiale et de la factbook/

Central

Intelligence

Agency
Distance entre Dist,,, Tableaux T-10Q Distance Données www.transtats.bts.gov
la ville de International bilatérale en miles invariables
départ et la ville Market (Al
d’arrivée Carriers)
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Variable Désignation | Base de données Dimensions Période | Source
adoptée sélectionnée
Situation de MID Données de annuel 1990-2006 | www.correlatesofwar.org
conflit militarisé Correlates of
interétatique War Project
(cow)

Fractions ethnic et| Base de donnéesPays de départPas de sériesAlesina,et al.2003
éthniques et religion d’Alesina, et al | (généralement | temporelles | hitp://www.standford.edu/wacziarg/papersum.htn
religieuses 2003) une observation

dans [lintervalle

1990-2006)
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Annexe 7 : Document Cepi_geo récapitulatif de Ilpaéition par

continent de pays de départ et d’escale

(Source : www.cepii.jr

continent | country continent | country

Africa Algeria Africa Namibia

Africa Angola Africa Niger

Africa Benin Africa Nigeria

Africa Botswana Africa Reunion

Africa Burkina Faso Africa Rwanda

Africa Burundi Africa Saint Helena
Africa Cameroon Africa Sao Tome and Principe
Africa Cape Verde Africa Senegal

Africa Central African Republic Africa Seychelles
Africa Chad Africa Sierra Leone
Africa Comoros Africa Somalia

Africa Congo Africa South Africa
Africa Congo (Democratic Republic of the) | | Africa Sudan

Africa Cote d'lvoire Africa Swaziland
Africa Djibouti Africa Tanzania, United Rep. of
Africa Egypt Africa Togo

Africa Equatorial Guinea Africa Tunisia

Africa Eritrea Africa Uganda

Africa Ethiopia Africa Western Sahara
Africa Gabon Africa Zambia

Africa Gambia Africa Zimbabwe
Africa Ghana Africa Libyan Arab Jamahiriya
Africa Guinea Africa Madagascar
Africa Guinea-Bissau Africa Malawi

Africa Kenya Africa Mali

Africa Lesotho Africa Mauritania
Africa Liberia Africa Mauritius
Africa Morocco Africa Mozambique
America | Falkland Islands

America | Anguilla America | French Guiana
America |Antigua and Barbuda America | Greenland
America |Argentina America |Grenada
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continent | country continent | country
America |Aruba America | Guadeloupe
America |Bahamas America |Guatemala
America |Barbados America |Guyana
America |Belize America | Haiti
America |Bermuda America |Honduras
America |Bolivia America |Jamaica
America | Brazil America | Martinique
America | British Virgin Islands America | Mexico
America |Canada America | Montserrat
America | Cayman Islands America | Netherland Antilles
America | Chile America | Nicaragua
America |Colombia America |Panama
America |Costa Rica America | Paraguay
America | Cuba America |Peru
America | Dominica America | Puerto Rico
America | Dominican Republic America |Saint Kitts and Nevis
America | Ecuador America |Saint Lucia
America | El Salvador America |Saint Vincent and the Grenadines
America |St. Pierre and Miquelon America | Turks and Caicos Islands
America |Suriname America | United States of America
America | Trinidad and Tobago America |Uruguay
America |Venezuela
Asia Afghanistan Asia Kyrgyzstan
Asia Armenia Asia Lao People's Democratic Republic
Asia Azerbaijan Asia Lebanon
Asia Bahrain Asia Macau (Aomen)
Asia Bangladesh Asia Malaysia
Asia Bhutan Asia Maldives
Asia Brunei Darussalam Asia Mongolia
Asia Burma Asia Nepal
Asia Cambodia Asia Oman
Asia China Asia Pakistan
Asia East Timor Asia Palestine
Asia Georgia Asia Philippines
Asia Hong Kong Asia Qatar
Asia India Asia Russian Federation
Asia Indonesia Asia Saudi Arabia
Asia Iran Asia Singapore
Asia Iraq Asia Sri Lanka
Asia Israel Asia Syrian Arab Republic
Asia Japan Asia Taiwan
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continent | country continent | country
Asia Jordan Asia Tajikistan
Asia Kazakstan Asia Thailand
Asia Korea Asia Turkmenistan
Asia Korea, Dem. People's Rep. of Asia United Arab Emirates
Asia Kuwait Asia Uzbekistan
Asia Viet Nam
Asia Yemen
Europe | Albania Europe Ireland
Europe |Andorra Europe Italy
Europe Austria Europe Latvia
Europe Belarus Europe Lithuania
Europe Belgium and Luxembourg Europe Luxembourg
Europe Bosnia and Herzegovina Europe Macedonia (the former Yugoslav Rep. of)
Europe Bulgaria Europe Malta
Europe |Croatia Europe Moldova, Rep.of
Europe Cyprus Europe Netherlands
Europe | Czech Republic Europe Norway
Europe Denmark Europe Poland
Europe Estonia Europe Portugal
Europe Faroe Islands Europe Romania
Europe Finland Europe San Marino
Europe France Europe Serbia and Montenegro
Europe Germany Europe Slovakia
Europe | Gibraltar Europe |Slovenia
Europe Greece Europe Spain
Europe Hungary Europe Sweden
Europe Iceland Europe |Switzerland
Europe Ukraine Europe | Turkey
Europe United Kingdom
Pacific Australia Pacific Kiribati
Pacific Christmas Island Pacific Marshall Islands
Pacific Cocos (Keeling) Islands Pacific Micronesia (Federated States of)
Pacific Cook Islands Pacific Nauru
Pacific Fiji Pacific New Caledonia
Pacific French Polynesia Pacific New Zealand
Pacific Palau Pacific Niue
Pacific Papua New Guinea Pacific Norfolk Island
Pacific Pitcairn Pacific Northern Mariana Islands
Pacific Samoa Pacific Tuvalu
Pacific Solomon Islands Pacific Vanuatu
Pacific Wallis and Futuna
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Annexe 8 : Description des compagnies aériennesqées dans
AirNetTerror
airline_id airline airlinecountry
20342 40-Mile Air USA
19627 A/S Conair - Thomas Cook airline Scandinavia Denmark
21007 Abaco Air, Ltd. Bahamas
20156 ABSA-Aerolinhas Brasileiras Brazil
20453 Abx Air, Inc. USA
19995 Aces Airlines Colombia
20066 Advance Air Charters Canada
19623 Aer Lingus Plc Ireland
19620 Aer Turas Teoranta Ireland
19685 Aerial Transit Company USA
19875 Aero California Mexico
20189 Aero Continente Peru
20296 Aero Costa Rica Costa Rica
19527 Aero Peru Peru
20010 Aero Transcolombiana Colombia
19975 Aero Uruguay Uruguay
20028 Aerochago S.A. Dominican Republic
20354 Aerodynamics Inc. USA
20123 Aeroejecutivo S.A. Venezuela
19890 Aeroejecutivos C.A. Venezuela
19573 Aeroflot Russian Airlines Russian Federation
19535 Aerolineas Argentinas Argentina
19512 Aerolineas El Salvador S A El Salvador
19910 Aerolineas Latinas Venezuela
19840 Aerolineas Mundo Dominican Republic
20419 Aerolineas Nicaraguenses Nicaragua
20030 Aerolineas Uruguayas S.A. Uruguay
20250 Aerolitoral Mexico
20075 Aeromar C. Por A. Dominican Republic
20205 Aeromaritime Canada
19534 Aeromexico Mexico
20085 Aeromexpress Italy
20044 Aeromonterrey S.A. Mexico
19892 Aeronautica De Cancun Mexico
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airline_id airline airlinecountry
19514 Aeronaves Del Peru Peru
20155 Aeropostal Alas De Venezuel Venezuela
19891 Aeropuma El Salvador
20449 Aero-Services-Corporate France
19614 Aeroservicios Ecuatorianos Ecuador
19927 Aerosur Bolivia
20309 Aerosvit Ukranian Airlines Ukraine
19973 Aerotour Dominicano Cxa Dominican Republic
20446 Aerotransportes Mas De Crga Mexico
21061 | Aerounion Aerotransporte de Carga Union SA de CV Mexico
19893 Aerovias Colombianas Arca Colombia
19537 Aerovias Nac'l De Colombia Colombia
19862 Aerovias S.A. Guatemala
19778 Aerovias Venezolanas-Avensa Venezuela
19955 Affretair Zimbawe
19530 Air Afrique Cote d'lvoire
19911 Air Aruba Aruba
20381 Air Atlanta Europe United Kingdom
20140 Air Atlanta Icelandic Iceland
20121 Air Atlantic Dominicana Dominican Republic
19909 Air Belgium Belgium
19531 Air Canada Canada
20206 Air Canada Regional Canada
20114 Air Caribbean (1) Puerto Rico
19698 Air Charter (Safa) France
19806 Air Charter Systems (Acs) Canada
19543 Air China China
20438 Air Club International Canada
20221 Air Comet S.A. Spain
20119 Air Europa Spain
19505 Air Europe Limited United Kingdom
20032 Air Europe S.P.A. Italy
20456 Air Foyle Limited United Kingdom
20293 Air Georgian Canada
19509 Air Haiti S. A. Haiti
19549 Air Jamaica Limited Jamaica
20209 Air Japan Co Japan
19914 Air Liberte France
20216 Air Liberte Aka Aom Minerve France
20196 Air Malta Malta
19900 Air Marshall Islands Inc. Marshall Islands
20291 Air Midwest Inc. USA
19526 Air Nauru Nauru
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airline_id

airline

airlinecountry

19933 Air New Zealand New Zealand
19976 Air North Canada
20059 Air Pacific Ltd. Fiji
20290 Air St. Thomas USA
20162 Air Tahiti Nui French Polynesia
19961 Air Transat Canada
19874 Air Transport International USA
19671 Air Tungaru Corporation Kiribati
20043 Air Ukraine Ukraine
20046 Air Wisconsin Airlines Corp USA
20292 Airbc Ltd. Canada
20154 Airbus Transport Internat'l France
19533 Air-India India
19993 Airmark Airlines Inc. USA
20437 AirTran Airways Corporation USA
19863 Alas De Transporte Int'l Dominican Republic
19930 Alaska Airlines Inc. USA
20341 Alaska Central Express USA
19568 Alia-(The) Royal Jordanian jordan
19539 Alitalia-Linee Aeree lItalia Italy
20239 All Canada Express Canada
19791 All Nippon Airways Co. Japan
20269 Allegheny Airlines USA
20368 Allegiant Air USA
19678 Aloha Air Cargo USA
19991 America West Airlines Inc. USA
19805 American Airlines Inc. USA
20398 American Eagle Airlines Inc. USA
20151 Amerijet International USA
20201 Ameristar Air Cargo USA
21126 ANA & JP Express Co. Ltd. Japan
19520 Andes Ecuador
19793 Anglo Airlines Ltd. UK
20056 Antigua Paradise Airways Antigua and Barbuda
20110 Antonov Design Bureau Ukraine
19932 Apa International Air S.A. Dominican Republic
20330 Arctic Transportation USA
20194 Arrow Air Inc. USA
21074 Arrow Panama Panama
19886 Aruba Cargo Aruba
20177 Asia Pacific Guam
20277 Asiana Airlines Inc. Korea
20357 Astar Air Cargo Inc. USA
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airline_id airline airlinecountry
20312 ATA Airlines d/b/a ATA USA
20366 Atlantic Southeast Airlines USA
20007 Atlas Air Inc. USA
19873 Austrian Airlines Austria
19972 Av Atlantic USA
20214 Avia Leasing Company USA
20152 Aviacsa Airlines Mexico
19522 Aviateca Guatemala
19577 Bahamasair Holding Limited Bahamas
19528 Balair Ag Switzerland
20003 Balkan Bulgarian Airlines Bulgaria
20390 Belair Airlines Ltd. Switzerland
19808 Belize Air Int'l Ltd. Belize
19913 Belize Trans Air Belize
20331 Bering Air Inc. USA
20045 Biman Bangladesh Airlines Bangladesh
20109 Blue Scandinavia Ab Sweden
20335 Boston-Maine Airways USA
19855 Bradley Air Services Ltd. Canada
20079 Brasair Transportes Aereos Brazil
20179 Britannia Airways A.B. United Kingdom
20161 Britannia Airways GmbH United Kingdom
19869 Britannia Airways Ltd. United Kingdom
19540 British Airways Plc United Kingdom
19541 British Midland Airways Ltd. United Kingdom
19542 British West Indian Airways Trinidad & Tobago
19677 Buffalo Airways Inc. Canada
20393 Business Express USA
20200 C.A.L Cargo Airlines Israel
19728 Caicos Caribbean Airways caicos islands
20116 Canada 3000 Airlines Ltd. Canada
19523 Canadian Airlines Int'l Ltd. Canada
20364 Canjet Airlines Canada
20253 Cape Air USA
20326 Cape Smythe Air Service USA
20400 Capital Cargo International USA
20006 Capitol Air Express Inc. USA
19940 Caraven S.A. Venezuela
21069 Cargo 360, Inc. USA
20313 Cargojet Airways Ltd. Canada
19545 Cargolux Airlines Int'l S.A Luxembourg
19745 Caribbean Air Cargo Co Ltd. Barbados
20310 Caribbean Sun Airlines USA
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airline_id airline airlinecountry
19952 Carnival Air Lines Inc. USA
20207 Casino Express USA
19779 Cathay Pacific Airways Ltd. Hong Kong
19912 Cayman Airways Limited Cayman Islands
19928 Central American Airlines Nicaragua
20308 Centurion Cargo Inc. USA
21008 Challenge Air Luftverkehrs GmbH Germany
20204 Champion Air USA
20418 Chautauqua Airlines Inc. USA
19544 China Airlines Ltd. Taiwan
20362 China Cargo Airline China
19958 China Eastern Airlines China
20133 China Southern Airlines China
20232 Cielos De Peru Peru
20124 City Bird Belgium
20254 Colgan Air USA
20417 Comair Inc. USA
21094 Comlux Aviation, AG Switzerland
20445 Commutair Aka Champlain Enterprises, Inc. USA
19532 Compagnie Nat'l Air France France
19521 Compan. De Aviacion Faucett Peru
19515 Compania Dominicana De Avia Dominican Republic
19559 Compania Mexicana De Aviaci Mexico
19770 Compania Panamena (Copa) Panama
20120 Condor Flugdienst Germany
20235 Conner Air Lines Inc. Dominican Republic
19704 Continental Air Lines Inc. USA
20017 Continental Micronesia Guam
19856 Corse Air International France
20093 Custom Air Transport USA
20183 Czech Airlines Czech Republic
19790 Delta Air Lines Inc. USA
20111 DHL Aero Expresso Panama
20231 Dutch Caribbean Airlines Netherlands Antilles
20020 Eagle Airlines USA
19707 Eastern Air Lines Inc. USA
20168 Eastwind Airlines Inc. USA
20105 Ecuatoriana De Aviacion Ecuador
20234 Edelweiss Air Ag Switzerland
19747 Egyptair Egypt
19558 El Al Israel Airlines Ltd. Israel
19610 Emerald Airlines Inc. USA
19898 Emery Worldwide Airlines USA
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20392 Emirates United Arab Emirates
20263 Empire Airlines Inc. USA
20454 Eos Airlines, Inc. USA
20327 Era Aviation USA
20222 Estafeta Carga Aereas Mexico
20153 Ethiopian Airlines Ethiopia
21107 Etihad Airways United Arab Emirates
20396 Euro Atlantic Airways Portugal
21192 Eurofly S.p.A Italy
20005 Eva Airways Corporation Taiwan
20057 Evergreen Int'l Inc. USA
20444 Excel Airways United Kingdom
20414 Executive Airlines Puerto Rico
20015 Export Air Del Peru S.A. Peru
20218 Express One Int'l Inc. USA
20284 Express.Net Airlines USA
20374 Expressjet Airlines Inc. USA
20203 Falcon Air Express USA
19896 Fast Air Carrier Ltd. Chile
20107 Federal Express Corporation USA
20191 Fine Airlines Inc. USA
19538 Finnair Oy Finland
20375 First Choice Airways United Kingdom
20142 Flagship Airlines Inc. USA
19950 Flagship Express Services USA
20389 Florida Coastal Airlines USA
20149 Florida West Airlines Inc. USA
20388 Flying Boat Inc. USA
20128 Flying Colours Airlines Ltd. United Kingdom
20367 Freedom Air New Zealand
20265 Freedom Airlines d/b/a HP Expr USA
20436 Frontier Airlines Inc. USA
20320 Frontier Flying Service USA
20266 G5 Executive Ag Switzerland
20193 Gemini Air Cargo Airways USA
19942 General Air Cargo USA
20064 Ghana Airways Corporation Ghana
20268 Global Supply System United Kingdom
21070 Globespan Airways Limited d/b/a Flyglobespan United Kingdom
20455 Grant Aviation USA
19787 Great American Airways USA
20055 Gulf Air Company Bahrain
20166 Gulf And Caribbean Cargo USA
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20401 Gulfstream Int USA
19524 Guyana Airways Corporation Guyana
20336 Hageland Aviation Service USA
19824 Haiti Air Freight Intl Haiti
19865 Haiti Trans Air Haiti
20077 Halisa Air Haiti
19635 Hapag Lloyd Flug. Germany
20150 Harlequin Air Corporation Japan
20394 Harmony Airways Canada
19690 Hawaiian Airlines Inc. USA
19579 Heavylift Cargo Airlines Lt United Kingdom
20270 Helijet International Inc. Canada
19992 Hispaniola Airways Dominican Republic
20439 Homer Air USA
19899 Hong Kong Dragonair Hong Kong
19687 Horizon Air USA
19547 Iberia Air Lines Of Spain Spain
19546 Icelandair Iceland
20346 lliamna Air Taxi USA
20404 Independence Air USA
19684 Independent Air Inc. USA
19506 Intair dba Intair Canada
19895 Interamericana De Aviacion Venezuela
19969 International Cargo Xpress Australia
20443 Island Air Service USA
20391 Israir Airlines Israel
20018 J.D.Valenciana De Aviation Mexico
20185 Jalways Co. Ltd. Japan
20134 Jamaica Air Freighters Jamaica
19954 Japan Air Charter Co. Ltd. Japan
19548 Japan Air Lines Co. Ltd. Japan
19867 Japan Air System Co. Ltd. Japan
20298 Jes Air Ltd. USA
20311 Jet Connection Businessflight Ag Germany
19647 Jet Fleet Intl. Airlines USA
20071 Jetall Airways Morocco
20409 JetBlue Airways USA
20294 Jetsgo Canada
20370 Kalitta Air LLC USA
20372 Kalitta Charters I USA
20224 Katmai Air USA
20272 Kenmore Air Harbor USA
19983 Key Airlines Inc. USA
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20302 Kitty Hawk Aircargo USA
20173 Kitty Hawk International USA
20143 Kiwi International USA
19551 KIm Royal Dutch Airlines Netherlands
19550 Korean Air Lines Co. Ltd. South Korea
20091 Krasair Russia
19616 Kuwait Airways Corp. Kuwait
20339 L.A.B. Flying Service Inc. USA
19556 Lacsa Costa Rica
19580 Ladeco Chile
20099 Laker Airways Inc. USA
21084 LAN Argentina Argentina
20350 Lan Dominica Dominican Republic
20348 Lan Ecuador Ecuador
20188 Lan Peru Airlines Peru
19552 Lan-Chile Airlines Chile
20182 Lapa-Lineas Aereas Privadas Argentina
20338 Larrys Flying Service USA
19887 Latcr Costa Rica
19949 Lauda Air Luftfahrt Ag Austria
20127 Lb Limited USA
20022 Leisure Int'l Airways Ltd. UK
20016 Lineas Aereas Allegro Mexico
20230 Lineas Aereas Azteca Mexico
20440 Lineas Aereas Del Caribe Colombia
19860 Lineas Aereas La-Tur Sa Mexico
19897 Lineas Aereas Mayas (Lamsa) Guatemala
19517 Lineas Aereas Paraguayas Paraguay
20025 Lineas Aereas Suramerican Colombia
19553 Lloyd Aereo Boliviano S. A. Bolivia
20178 Lorair Ltd. USA
19518 Lufthansa Cargo Airlines Germany
19554 Lufthansa German Airlines Germany
19557 Luftransport-Unternehmen Germany
20175 Luxair Luxembourg
20169 Lynden Air Cargo Airlines USA
20136 Magadan Airlines Spain
19795 Malaysian Airline System Malaysia
20023 Malev Hungarian Airlines Hungary
19670 Markair Inc. USA
20148 Martinair Holland N.V. Netherlands
20502 MAXjet USA
20378 Mesa Airlines Inc. USA
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20170 Mesaba Airlines USA
20096 Mexicargo Mexico
20402 Miami Air International USA
20297 Midway Airlines Inc. USA
20295 Midway Airlines Inc. (1) USA
20314 Midwest Airline, Inc. USA
19812 Millon Air Inc. USA
20317 MK Airlines Ltd. United Kingdom
19858 Monarch Airlines United Kingdom
20002 Morris Air Corporation USA
20281 Mountain Bird/Salmon Air USA
20278 Mytravel Airways United Kingdom
19560 N. W. Territorial Airways Canada
19799 Nationair Canada
20405 National Air Cargo Group, Inc.d/b/a Murray Air USA
20412 Nations Air Express Inc. USA
20406 Netjets Large Aircraft Company L.L.C. USA
19996 Nicaraguense De Aviacion Sa Nicaragua
19516 Nigeria Airways Ltd. Nigeria
19830 Nippon Cargo Airlines Japan
20303 Nolinor Aviation Canada
20415 North American Airlines USA
20103 North East Cargo Airlines Russian Federation
20108 Northern Air Cargo Inc. USA
19386 Northwest Airlines Inc. USA
20184 Novair Airlines Ab Sweden
19883 Novair Int'l Airways Ltd. United Kingdom
20027 Oasis Int'l Airlines S.A. Spain
20318 Olson Air Service usa
19561 Olympic Airways Greece
20450 Omega Air Holdings d/b/a Focus Air USA
20377 Omni Air Express USA
19746 P.T. Garuda Indonesian Arwy Indonesia
20305 Pace Airlines USA
20034 Pacific Int'l Airlines Panama
20102 Pacific Int'l Airlines Inc. Panama
19563 Pakistan Int'l Airlines Pakistan
20387 Pan American Airways Corp. usa
20386 Pan American World Airways USA
20384 Pan American World Airways (1) USA
20125 Panagra Airways USA
19981 Patriot Airlines Inc. USA
20225 Peninsula Airways Inc. USA
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19564 Philippine Airlines Inc. Philippines
20427 Piedmont Airlines USA
20363 Pinnacle Airlines Inc. USA
20399 Planet Airways USA
20100 Polar Air Cargo Airways USA
19555 Polskie Linie Lotnicze Poland
19562 Polynesian Airlines Ltd. Samoa
20213 Polyot Airlines Russian Federation
20073 Premiair Denmark
20097 Prestige Airways USA
20351 Primaris Airlines Inc. USA
19916 Primeras Lineas Uruguays For International Uruguay
20380 Prince Edward Air Canada
20210 Privatair Switzerland
20019 Private Jet Expeditions USA
20347 Pro Air Inc. New Zealand
20349 Promech USA
20373 Propair Canada
20397 PSA Airlines Inc. USA
19566 Qantas Airways Ltd. Australia
20026 Quassar De Mexico Mexico
20165 Queen Air Dominican Republic
19385 Reeve Aleutian Airways Inc. USA
19931 Regal Air USA
20345 Regency Air USA
20371 Reliant Airlines USA
19994 Reno Air Inc. USA
20074 Renown Aviation USA
19392 Rich International Airways USA
20090 Royal Air Canada
19536 Royal Air Maroc Morocco
20344 Ryan International Airlines USA
19529 Sabena Belgian World Air. Belgium
19839 Saeta Airlines Ecuador
20282 Samoa Aviation Inc. Samoa
20360 Sata Internacional Portugal
19624 Saudi Arabian Airlines Corp Saudi Arabia
19571 Scandinavian Airlines Sys. Sweden
20424 Scenic Airlines Inc. d/b/a Scenic Airlines USA
20089 Serv De Trans Aereos Fuegui Argentina
20024 Serv. Aerolineas Mexicanas Mexico
19510 Servicio Aereo De Honduras Honduras
20053 Servicio Aereo Leo Lopez Mexico
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airlinecountry

19956 Servicios Avensa Venezuela
19998 Sierra Pacific Airlines USA
19572 Singapore Airlines Ltd. Singapore
20413 Skagway Air Service USA
20421 Sky King Inc. USA
20065 Sky Service F.B.O. Canada
20129 Sky Trek Int'l Airlines USA
20052 Skyjet S.A. Canada
20356 Skyway Airlines USA
20304 Skywest Airlines Inc. USA
20319 Smokey Bay Air Inc. USA
20117 Sobelair Belgium
20145 Soc.Nouvelle Air Guadeloupe Guadeloupe
20236 Sol Air (Aero Hunduras) Honduras
19570 South African Airways South Africa
20299 Southeast Airlines USA
20190 Southern Air Inc. USA
20042 Southern Air Transport Inc. USA
19393 Southwest Airlines Co. USA
20138 Spanair S.A. Spain
20226 Spernak Airways Inc. USA
20416 Spirit Air Lines USA
19511 Sterling Airways A/S Denmark
20186 Sterling Cargo Denmark
20422 Sun Country Airlines d/b/a Mn Airlines USA
20146 Sun Pacific International USA
20106 Sunworld Int'l Airlines USA
19565 Surinam Airways Limited Suriname
21161 Swift Air, LLC Spain
20233 Swiss International Airlines Switzerland
20157 Swiss World Airways Switzerland
19852 Swissair Transport Co. Ltd. Switzerland
19574 Taca Int'l Airlines El Salvador
20208 Taca Peru Peru
19576 Tap-Portuguese Airlines Portugal
19569 Tarom Romanian Air Transpor Romania
20408 Tatonduk Flying Service USA
19575 Thai Airways Int'l Ltd. Thailand
20334 Thomas Cook Airlines Uk Ltd. United Kingdom
19829 Time Air Ltd. USA
20000 Time Air Sweden Ab Sweden
20088 Tower Air Inc. USA
19884 TPI International Airways USA
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21080 Tradewind Aviation USA
20195 Tradewinds Airlines USA
20001 Tranps Aereos Guatemaltecos Guatemala
20283 Trans Continental Airlines USA
19941 Trans Europ. Airways France France
20237 Trans States Airlines USA
20211 Trans World Airways LLC USA
20104 Transaero Airlines Russian Federation
19658 Trans-Air-Link Corporation USA
19662 Transbrasil S.A. Brazil
19984 Translift Airways Limited Ireland
20163 Translux Intl Airlines Luxembourg
20147 Transmeridian Airlines USA
20451 Transmile Air Service Malaysia
19513 Transp. Aereos Bolivianos Bolivia
20029 Transp. Aereos Ejecutivos Mexico
19804 Transportes Aereos De Cabo Cape Verde
19953 | Transportes Aereos Mercantiles Panamericanos S.A Columbia
20144 Transportes Aereos Nacional Honduras
20167 Transportes Aeros Meridiona Brazil
21117 TravelspanGT, Inc. S.A. USA
20359 Triair Bermuda Flt Operations Bermuda
21059 TUI Airlines Nederland B.V. Netherlands
19821 Turk Hava Yollari A.O. Turkey
19985 Turks Air Ltd. Turks & Caicos islands
21035 Tyrolean Jet Service Austria
20420 UltrAir USA
19508 Union De Transports Aeriens France
19977 United Air Lines Inc. USA
19917 United Parcel Service USA
19885 Universal Airlines Inc. USA
20355 US Airways Inc. USA
20423 USA 3000 Airlines USA
20447 USA Jet Airlines Inc. USA
20051 USAfrica Airways Inc. USA
19982 USAir Shuttle USA
20080 Uzbekistan Airways Uzbekistan
20243 Valujet Airlines Inc. USA
20442 Varig Logistica S/A Brazil
19567 Varig S. A. Brazil
19889 Venexcargo Venezuela
19519 Venezuelan Int'l Airways Venezuela
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20227 Vensecar International Venezuela
20383 Venture Travel LLC d/b/a Taquan Air Service USA
19789 Viacao Aerea Sao Paulo Brazil
20382 Victory Air Transport Inc. USA
20286 Vintage Props & Jets Inc. USA
19682 Virgin Atlantic Airways United Kingdom
20425 Viscount Air Service Inc. USA
20428 Volga-Dnepr Airlines Russian Federation
20323 Warbelow USA
20285 Ward Air USA
20251 Westair Airlines Inc. USA
20078 Western Pacific Airlines USA
20229 Westjet Canada
20340 Wings Of Alaska USA
19963 World Air Network Japan
20095 World Airways Inc. USA
20050 Worldwide Airlines Services USA
19902 Wrangler Aviation Inc. USA
19851 Zambia Airways Corp. Zambia
20379 Zantop International USA
19771 Zas Airline Of Egypt Egypt
19894 Zuliana De Aviacion Venezuela
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informations de la Banque Mondiale

(source www.worldbank.org

Low-income economies (43)

Afghanistan Guinea-Bissau Rwanda
Bangladesh Haiti Senegal
Benin Kenya Sierra Leone
Burkina Faso Korea, Dem Rep. | Somalia
Burundi Kyrgyz Republic | Tajikistan
Cambodia Lao PDR Tanzania
Central African Republic | Liberia Togo

Chad Madagascar Uganda
Comoros Malawi Uzbekistan
Congo, Dem. Rep Mali Vietnam
Eritrea Mauritania Yemen, Rep.
Ethiopia Mozambique Zambia
Gambia, The Myanmar Zimbabwe
Ghana Nepal

Guinea Niger

Annexe 9 : Liste des 4 groupes économiques utiles@artir des
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Lower-middle-income economies (55)

Albania Honduras Paraguay

Angola India Philippines

Armenia Indonesia Samoa

Azerbaijan Iran, Islamic Rep. Sao Tomé and Principe
Belize Iraq Solomon Islands
Bhutan Jordan Sri Lanka

Bolivia Kiribati Sudan

Cameroon Kosovo Swaziland

Cape Verde Lesotho Syrian Arab Republic
China Maldives Thailand

Congo, Rep. Marshall Islands Timor-Leste

Céte d'lvoire Micronesia, Fed. Sts. | Tonga

Djibouti Moldova Tunisia

Ecuador Mongolia Turkmenistan

Egypt, Arab Rep. | Morocco Ukraine

El Salvador Nicaragua Vanuatu

Georgia Nigeria West Bank and Gaza
Guatemala Pakistan

Guyana Papua New Guinea
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Upper-middle-income economies (46)

Algeria Grenada Peru

American Samoa Jamaica Poland

Argentina Kazakhstan Romania

Belarus Latvia Russian Federation
Bosnia and Herzegovina | Lebanon Serbia

Botswana Libya Seychelles

Brazil Lithuania South Africa
Bulgaria Macedonia, FYR | St. Kitts and Nevis
Chile Malaysia St. Lucia

Colombia Mauritius St. Vincent and the Grenadines
Costa Rica Mayotte Suriname

Cuba Mexico Turkey

Dominica Montenegro Uruguay
Dominican Republic Namibia Venezuela, RB

Fiji Palau

Gabon Panama
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High-income economies (66)

Andorra

France

Netherlands Antilles

Antigua and Barbuda

French Polynesia

New Caledonia

Aruba Germany New Zealand
Australia Greece Northern Mariana Islands
Austria Greenland Norway
Bahamas, The Guam Oman

Bahrain Hong Kong, China | Portugal
Barbados Hungary Puerto Rico
Belgium Iceland Qatar

Bermuda Ireland San Marino
Brunei Darussalam Isle of Man Saudi Arabia
Canada Israel Singapore
Cayman Islands Italy Slovak Republic
Channel Islands Japan Slovenia
Croatia Korea, Rep. Spain

Cyprus Kuwait Sweden

Czech Republic Liechtenstein Switzerland

Denmark Luxembourg Trinidad and Tobago
Estonia Macao, China United Arab Emirates
Equatorial Guinea Malta United Kingdom
Faeroe Islands Monaco United States

Finland

Netherlands

Virgin Islands (U.S.)
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Terrorisme international et mesures de sdreté : arlgse économique du comportement du
voyageur sur le réseau de transport aérien mondial

Résumé :

Dans cette these, nous questionnons I'impact dorieme international et des mesures de slretéestomportement des
usagers du réseau de transport aérien mondiakidel'd’'un modele économétrique, nous analysonsbase de données
inédite, AirNetTerror, composée de I'ensemble das internationaux a destination des Etats-Unid@®0 a 2006, et des
données du terrorisme international par pays stie @griode. La pertinence de notre travail estbtlouD’une part, nos

interrogations sur les comportements des voyagetueurs éventuelles substitutions d'itinérairedien avec le terrorisme

international n'ont, a notre connaissance, jamtst®&itées. D’autre part, en abordant le transpérten sous I'angle du
réseau, nous proposons une vision dynamique descrégsions des comportements des usagers en kenlawmenace

terroriste et les mesures de s(reté. En particulieprise en compte de la situation de sOretédafendante régissant le
réseau aérien mondial nous permet de questionnestéace de failles dans les mesures de slretérddattats soulignent

l'impact avéré et significatif des événements duotésme international, mais aussi des mesuredig®éssur le réseau de
transport aérien mondial. De plus, nous observooalément des substitutions d'itinéraires des veyeg aériens en lien
avec ces phénomenes. Ainsi, I'effet combiné de émane terroriste internationale et des mesuredidtéssemble étre a
I'origine de ruptures d’équilibre, certes limitéemis réelles, des flux de passagers du réseawnigptrt aérien mondial.
Notre thése, parce qu’elle place le comportemeniayageur au centre des interactions stratégiquiee &s acteurs de la
s(reté et les terroristes, permet d’apporter usiewiinédite de I'impact du terrorisme internatibsar le transport aérien.

Mots clés : Terrorisme international ; Mesures de sireté ; @omement du voyageur ; Réseau
aérien mondial ; Transport aérien; Substitution&tinéraires ; Failles de la s(Oreté; Sdreté
interdépendante

International terrorism and security measures: ecoomic analysis of the traveler’'s behavior on
the global air transportation network

Abstract:

In our dissertation, we question the impact of bathrnational terrorism and security measureshenbehavior of the users
of the global air transportation network. Using esonometric model, we analyze a new database, figMer, which
contains data on all international passenger flmmgard the U.S. from 1990 to 2006 as well as thent of international
terrorism by country for the same period. The ratee of our research is twofold. On the one hand,imvestigation
regarding air travelers’ behavior and their podisies of modifying their itinerary in light of irnational terrorism has — so
far as we know — never been studied. On the othed, has we analyze passenger flows from the pargpedt the network,
we propose a dynamic representation of the imphttavelers’ behavior changes related to terrdtiseats and security
measures. In particular, taking into account ther@rependent security that rules the global airsppart network, allows us
to question the existence of failures in securigasures. Our results underline a significant impéddtoth international
terrorist events and security measures. Furthermardocally observe itinerary modifications ofweders that are linked to
the previous phenomena. Thus, the combined effermrist threats and security measures seentsatbto equilibrium
breaks — that are limited but real — in passenigersfof the global air network. Our thesis offerditierent representation of
the impact of international terrorism on air tramgpby placing the traveler's behavior at the cerdé the strategic
interactions between security actors and terrorists

Keywords: International terrorism; Security measures; Tedar's behavior; Global air
transportation network ; Air transportation; Itinery modifications; Security failures;
Interdependent Security
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