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Abstract: Les aéroports sont essentiels pour le commerce 

intercontinental et la clé du succès de l'industrie aéronautique 

mondiale. L'objectif commun de toutes les parties prenantes de la 

chaîne aéroportuaire est de satisfaire le passager tout en faisant 

face à un nombre important de défis, de contraintes , d’enjeux 

notamment la croissance continue du trafic aérien et son 

influence sur la capacité aéroportuaire, le problème de la 

congestion aux heures de pointe et tout ce qui résulte des files 

d'attente et des retards à l'embarquement. Cette situation oblige 

les gestionnaires de l'aéroport à mettre en place un meilleur 

circuit de passagers, tant au départ qu'à l'arrivée. En fait, pour 

obtenir un meilleur flux de passagers à l'intérieur de l'aérogare, 

la modélisation est la première étape vers le développement et la 

résolution des problèmes. Le présent travail vise à présenter les 

différents modèles d’optimisation appliqués au traitement des 

flux de passagers et à mettre en évidence leurs contributions à la 

bonne gestion et au bon fonctionnement dans un domaine aussi 

complexe que celui de l'exploitation des aéroports. 

Keywords— Flux de passagers, modélisation, optimisation, 

simulation. 

I. INTRODUCTION  

Grace à la mondialisation, plusieurs domaines ont été 

développés pour répondre au besoin de la forte demande des 

connections mondiales. Notamment, l’industrie aéronautique, 

une industrie en plein expansion, elle a transporté 2,4 milliards 

de passagers et a expédié 40 millions de tonnes de 

marchandises en 2010 et estime transporter, en 2050, 16 

milliards de passagers et expédier 400 millions de tonnes de 

marchandises, une augmentation presque deux fois plus rapide 

que le PIB [1]. Une telle croissance engendre des enjeux 

multiples que le gestionnaire et le propriétaire de l’aéroport 

doivent relever à savoir : la qualité de service, la sécurité et la 

sûreté des passagers, le niveau de congestion surtout durant les 

horaires à fort trafic, l’importance des coûts d’investissement 

… En contrepartie, vu le développement technologique dans 

un monde qui va de plus en plus vite, le confort, la rapidité et 

la fluidité de traitement avec une meilleure qualité de service 

constituent des demandes fortes de la part des passagers. Les 

acteurs aéroportuaires cherchent à renforcer leur identité et 

celle de leur pays à travers leurs aéroports. Etant 

indéniablement la première porte d'entrée vers une région ou 

un pays et le premier point de contact en y arrivant, par 

conséquent, les aéroports jouent un rôle essentiel dans la 

création de la première impression sur un pays. En effet, une 

image impressionnante de l'aéroport contribuera à créer une 

expérience agréable [2] [3] . 

De ce fait, devant cette croissance du trafic aérien, les 

aéroports doivent améliorer le flux de leur passagers en 

proposant un circuit meilleur et ce, en suivant une politique 

répondant à tous les enjeux sans que cela n’ait un impact 

financier important (projets d’investissement de construction 

de terminaux,…). D’où l’opportunité d’étudier, d’analyser et 

de modéliser le circuit des passagers et de proposer un modèle 

optimisé approprié pour les aéroports. Dans ce sens, l’aéroport 

international Mohammed V de Casablanca qui constitue la 

plus grande porte du Maroc fera l’objet d’étude de cas de 

notre projet de recherche. 

Dans le présent travail, nous allons présenter les différents 

facteurs de croissance du trafic aérien et les différents enjeux 

qui préoccupent les gestionnaires des aéroports ; ensuite, nous 

allons présenter une revue de littérature sur les travaux 

d’optimisation des flux des passagers réalisés sur plusieurs 

aéroports internationaux, et finalement, nous allons présenter 

l’opportunité de réaliser une telle étude sur les aéroports du 

Maroc, un pays en plein développement et accueillant un 

nombre important de passagers qui ne cesse d’augmenter. 

 

II. EVOLUTION DU TRAFIC AERIEN : FACTEURS DE 

CROISSANCE ET ENJEUX 

A. Les facteurs de la croissance du trafic aérien 

 

Le trafic aérien a subi une croissance importante. Les 

projections pour 2036 indiquent que le nombre de passagers 

aériens va presque doubler, atteignant 7,8 milliards de 

passagers [4], cette croissance est due à plusieurs facteurs 

successifs notamment : 
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  La mondialisation qui a pu mettre son empreinte sur le 

transport aérien. Grace à elle, les gens ont subi un 

modèle de société de consommation illustrée par la 

propension à se déplacer pour étudier [5], pour 

voyager, 15 % pour faire des affaires, 51 % pour des 

découvrir l’autre bout du monde [5] [6]; 

 La libéralisation : les prix des vols ont connu une 

diminution, et en conséquence, le nombre de 

passagers a augmenté et, grâce à libéralisation de 

l’espace aérien, les lignes intérieures qui étaient 

exploitées exclusivement par des compagnies 

nationales sont actuellement ouvertes aux autres 

compagnies et, aujourd’hui, toute compagnie a le 

droit de desservir librement la ou les destinations de 

son choix.  

 Les progrès technologiques  sont aussi très importants 

dans le secteur de l’aviation [7]. En 1938, la liaison 

entre Marseille et Hong Kong se faisait en 7 jours et 

18 escales [8]. Aujourd’hui, cette semaine de voyage 

peut être réalisée, en une seule traite et en seulement 12 

heures de voyage. Aujourd’hui, les moteurs plus 

puissants ont pu raccourcir les distances. Aussi, la 

construction d’avions de plus en plus gros a permis 

d’accueillir plus de personnes et de réduire les coûts 

en termes de consommation d’énergie. Le tout en 

étant plus sûr puisque d’après [7] « le taux d’accident 

fatal par million de décollages est passé de 40 en 1955 

à 0,7 en 2010 ». 

 Le facteur sociologique : l’évolution des modes de vie 

inhérents aux caractéristiques socioprofessionnelles des 

ménages a poussé aussi leur volonté à voyager plus. les 

formules de voyages organisés se multiplient donnant 

un choix énorme à toutes les catégories d’âges et de 

genres qui ont tendance à se déplacer, à voyager et à 

découvrir les autres nations. 

B. Enjeux de la croissance du trafic aérien 

Au niveau international, les aéroports les plus importants 

chiffrent un trafic passager annuel moyen de près de 80 

millions de passagers [9]. De ce fait, la gestion des flux de 

voyageurs est devenue un enjeu majeur à la fois pour la 

maîtrise opérationnelle et pour la sécurité. 

 

L’aéroport est une plateforme de grande taille qui met en jeu 

plusieurs parties prenantes, qui gère plusieurs flux, qui sert des 

millions de passagers de plusieurs et différentes cultures. Une 

telle structure confronte absolument des contraintes et des 

enjeux majeurs et mineurs importants à savoir: 

 La qualité de service qui a une influence directe sur 

l'intention comportementale du passager. [10] [11]. 

 La sécurité et la sûreté : depuis les attentats du 

11 septembre 2001, l’augmentation des mesures de 

sécurité précédant l’embarquement a constitué une 

grande contrainte que le gestionnaire d’un aéroport 

doit prendre en considération lors de la planification 

des vols et lors de la gestion des différents flux 

aéroportuaires, principalement celui des passagers. 

 La capacité aéroportuaire qui présente une contrainte 

pour déterminer le trafic que peut drainer 

l’infrastructure disponible ainsi que la date prévisible 

alertant de la saturation, compte tenu de l’évolution 

prévue du trafic et prévoir où et quand il faut 

réaménager l’infrastructure et réaliser une extension 

ou construire un nouveau bâtiment. 

 Le coût financier et principalement le coût des 

investissements pour aménager, construire ou  élargir 

la capacité d’accueil des passagers, pour 

s’approvisionner des équipements de sûreté et de 

sécurité et de les moderniser incessamment ; et 

finalement, offrir à ses passagers tous les moyens de 

confort et de facilitation garantissant leur satisfaction. 

 L’infrastructure aéroportuaire : les installations mises 

en place doivent se moderniser et devenir évolutives, 

extensibles et flexibles pour s’adapter aux évolutions 

rapides du trafic et répondre à la demande des 

différents usagers de ce secteur. 

 

Il y a eu récemment un intérêt croissant pour les 

études de recherches scientifiques et économiques sur le 

transport aérien, sur ses plusieurs contraintes et difficultés à 

savoir : la congestion et la capacité des aérogares [12] [13] 

[14], sur l’expérience des passagers, leur satisfaction et la 

qualité des services aéroportuaires [15] [16] [17] sur les 

opérations aéroportuaires [18, 19, 20, 21] et sur le traitement 

des bagages et de files d’attente [22, 23, 24]. 

 

III. OPTIMISATION DES FLUX DES PASSAGERS 

AEROPORTUAIRES : ETAT DE L’ART 

A. Les approches de modélisation des flux passagers 

Wu & Mengersen [19] a identifié 4 scénarios opérationnelles 

majeurs au niveau de l’aéroport : la planification de la 

capacité, la planification opérationnelle, la planification de la 

sécurité et la performance des aéroports et a montré comment 

la prise en considération de ses 4 scénarios peut être d’une 

aide inestimable pour les décideurs opérateurs d’exploitation 

aéroportuaire [19]. Les modèles appliqués peuvent capturer les 

différents éléments du système à savoir le côté piste et le côté 

ville [25], peuvent suivre plusieurs approches analytiques, 

holistiques ou bien hybride et nécessitent différents niveau de 

détail (macroscopique, microscopique et mésoscopique) , 

différentes caractéristiques : déterministe ou stochastique 

probabiliste et statistique [19] [25] et aussi capturer les 

différents métriques de performance notamment le temps de 

service, le délai d’attente, la capacité, le débit des passagers 

[26] [25] [19]. 

En général, pour toute chaine logistique, Dietrich [27]  précise 

la présence de deux modèles les plus développés et utilisés. Il 

s’agit des modèles descriptifs et des modèles prescriptifs. Les 

modèles de type prescriptif sont utilisés pour la prise de 

décision (investissement, extension d’un aéroport, problèmes 

de dimensionnement,..) [28]. Citons ainsi le modèle de  [29] 

qui ont développé un modèle théorique , de prise de décision, 
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 qui capture les perceptions des voyageurs concernant les 

technologies des aéroports à travers des tests examinant la 

relation entre les différents types de technologies 

aéroportuaires et la confiance, le plaisir, et la satisfaction des 

passagers. Tandis que les modèles descriptifs permettent 

d’évaluer les conséquences, en termes de performance, des 

décisions prises sur la base des modèles prescriptifs. Ils se 

structurent en deux classes : l’approche analytique Versus 

l’approche de simulation. 

Les différentes techniques utilisées différent principalement 

selon quelques dimensions. On peut avoir trois approches de 

modélisation : analytiques, de simulation et hybrides [26] : 

 Les modèles analytiques : On peut trouver des 

modèles déterministes ou non déterministes, en 

fonction de la mesure dans laquelle on souhaite 

rendre compte de l'incertitude ; stochastiques, 

appelé aussi probabilistes ou bien 

statistiques  qui traitent la dimension de 

l’incertitude [25] [19]; statiques ou dynamiques 

dans le temps; discrets et/ou continus . Ainsi, 

quand il s'agit de modèles analytiques très 

complexes, on utilise de nombreuses sous-

catégories de modèles supplémentaires. [30] 

[31]. 

 Les modèles de simulation sont populaire en 

raison de la visualisation de chaque système et 

de ses interactions, ils sont utilisé généralement 

dans la planification et dans la conception. La 

section suivante les développera davantage. 

 Les modèles hybrides : sont des méthodes 

utilisées à plusieurs reprises [26],à l’exemple de 

[32] qui a fusionné les systèmes complexes de 

réseaux bayésiens complexes avec la théorie 

stochastique de la file d’attente avec la 

distribution de poisson, et aussi, [33] qui a 

employé un modèle de simulation et 

l’algorithme génétique d’optimisation pour 

étudier et analyser les procédures de départ et a 

découvert à travers la simulation que, lorsque la 

demande augmente, les comptoirs communs 

d’enregistrement sont une belle option pour 

optimiser les coûts de service au passager et le 

coût d’attente des passagers.   

 

Aussi, une autre classification des approches, 

développées par les chercheurs dans le domaine 

aéroportuaire, et qui prend en considération les 

différents niveaux de détail du modèle: 

 Microscopique : cette approche capture un 

niveau de détail très approfondie [26] 

  Macroscopique : cette approche capture un 

niveau de détail formel [34] 

 Mésoscopique : il s’agit d’un niveau de détail 

moyen, entre le microscopique et le 

macroscopique, il est peu utilisé par les 

modélisateurs. 

 
Le Tableau 1 donne des exemples d’application de ces 

modèles dans le domaine de gestion de flux des passagers. 

TABLEAU 1: LES APPROCHES DE MODÉLISATIONS 

B.  L’optimisation logistique : Généralités et applications 

L’optimisation des processus a pour but d’améliorer les modes 

de fonctionnement des entreprises et organisations. Dans le 

domaine de la logistique, en général nous cherchons toujours à 

maximiser les bénéfices, les résultats, … et à minimiser les 

pénalités dues aux retards [46], les temps d’arrêt, les temps 

d’attente et l’ensemble des opérations sans valeur ajoutée. Ces 

objectifs à atteindre s’inscrivent dans le cadre des problèmes 

d’optimisation qui sont soit d’ordre stratégique (investir ou ne 

pas investir, sous-traiter ou ne pas sous-traiter [47]…) et aussi, 

d’ordre opérationnel (l’affectation des ressources humaines et 

matérielles, le problème de livraison, de stockage..) [48]. 

Il existe plusieurs méthodes d’optimisation non 

mathématiques, d’amélioration des processus, à savoir : le 

Lean Management, le Six Sigma, la gestion de la qualité totale 

(TQM), la réingénierie des processus, le Kaizen. Les autres 

méthodes de type mathématique, utilisent un ensemble de 

techniques permettant de mathématiser le problème et de 

 Microscopique Mésocopique Macroscopique 

M
o
d
èle an

aly
tiq

u
e
 

Modèle analytique 

d’une activité 

Exemple: Analyse 

stochastique de la 

performance des 

taxis dans un 

aéroport [35] 

Modèle analytique 

d’un processus 

Exemple: Analyse de la 

file d’attente dans le 

processus de 

l’enregistrement [36] 

[37] 

Modèle analytique 

global 

Exemple: Un modèle 

holistique des opérations 

aéroportuaires [38] 

M
o
d
èle d

e sim
u

latio
n

 

Modèle de 

simulation d’une 

activité 

Exemple: La 

modélisation et la 

simulation du 

traitement de bagage 

dans un large 

aéroport 

[39] 

Modèle de simulation 

d’un processus 

Exemples : 

- Modélisation par 

simulation  du 

système de 

traitement de bagage 

[40] [26] 

- Modélisation par 

simulation du 

processus 

d’embarquement 

[41] 

Modèle de simulation 

global 

Exemples:  

Simulation des flux 

passagers de l’aéroport 

(enregistrement et 

contrôle de sécurité) 

[42] [43] 

- Le management des 

opérations 

aéroportuaires en 

utilisant la simulation 

[44] 

M
o

d
èle h

y
b

rid
e
 

Modèle hybride 

d’une activité : 

Exemple : 

modélisation et 

optimisation par ma 

programmation 

linéaire et la 

simulation 

d’enregistrement 

[45] 

Modèle hybride du 

processus 

Exemple : un modèle 

hybride du circuit 

départ [33] 

Modèle hybride global 

Exemple : Un modèle 

basé sur la mixité des 

réseaux bayésiens et de la 

file d’attente : Etude de 

cas des opérations de tout 

le circuit arrivée [32] 
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 trouver les variables qui rendent optimales une fonction de 

réponse appelée aussi fonction objective [48]. Cette fonction 

comporte des paramètres et est généralement soumise à des 

contraintes. 

Plusieurs travaux  de recherches scientifiques ont adopté 

l’optimisation dans leurs projets, dans le domaine de transport, 

et de la logistique en général [49] [48] [46] [50] [51], dans le 

domaine de l’aviation civile [52] [53] [54] et aussi, 

particulièrement, dans la gestion du flux des passagers et des 

opérations aéroportuaires [55] [56] [57] [58] [59]. 

Au niveau du traitement des passagers aéroportuaires, il existe 

deux circuits importants : le circuit départ qui commence 

depuis l’accès à l’aérogare jusqu’à l’embarquement et le 

circuit arrivée qui commence depuis le débarquement de 

l’avion jusqu’à la sortie de l’aérogare. Entre ces deux circuits, 

le circuit départ a attiré toujours l’attention des chercheurs par 

sa complexité, par son importance, nécessitant plus de temps 

et aussi par sa composition de multiples installations et sous-

processus liant plusieurs parties prenantes  (la compagnie 

aérienne, le handler, l’opérateur aéroportuaire, la douane, la 

police,…) [60]. Un examen de la littérature a permis de 

survoler un ensemble de travaux sur des problèmes 

d’optimisation de ce circuit et ce à travers des méthodes 

purement mathématiques analytiques et d’autres à travers la 

simulation ainsi que des méthodes hybrides. 

C. Optimisation mathématique 

Les travaux d’optimisation mathématique effectués suivent un 

modèle analytique, se basant sur la programmation linéaire, 

comme le cas de [61] qui a travaillé sur le problème de 

traitement des bagages par le logiciel CPLEX, ou [55] qui a 

trouvé les meilleurs paramètres d’optimisation du problème de 

l’enregistrement à travers une fonction objective de 

minimisation du coût total de l’enregistrement (coût de 

l’ouverture d’un comptoir d’enregistrement et coût de la file 

d’attente) en exécutant ce modèle sur le logiciel FICO XPress 

Optimisation Suite 7 ; tandis que [62] a réalisé un modèle 

mathématique de maximisation des redevances de l’aéroport. 

Aussi, [45] a optimisé le nombre de comptoirs alloués pour 

l’enregistrement et les ressources nécessaires grâce à deux 

approches : déterministe (la programmation linéaire en entier) 

et stochastique (simulation des scénarios pour étudier le 

processus d’attente). 

D. Optimisation par simulation  

 Hormis l’optimisation se basant sur des méthodes purement 

mathématiques et algorithmiques citées précédemment, il 

existe des démarches d’optimisation à travers la simulation 

des modèles, cela a été utilisé par plusieurs chercheurs et 

sociétés fournisseurs de logiciel de simulation notamment 

(ANYLOGIC, ARENA, FLEXSIM, ARIS…). En effet, on 

trouve  [41] [43] et les autres travaux précités qui ont utilisé la 

simulation comme moyen de base pour l’optimisation des 

processus traités. Le principe de cette méthode est de réaliser 

un modèle du processus étudié, le simuler numériquement à 

travers un simulateur, le valider, et puis décider de quelques 

scénarios d’optimisation et identifier, à travers la simulation, 

le scénario le plus optimal. 

 

La revue de littérature est riche sur cette méthode , le tableau 

n°2 résume quelques résultats de recherche appliquée sur 

plusieurs études de cas internationaux, avec une panoplie de 

modèles de simulation et d’optimisation ou bien hybride.   
 

 TABLEAU 2: ETAT DE L'ART SUR LES TRAVAUX DE MODELISATION, 
SIMULATION ET OPTIMISATION DES FLUX PASSAGERS- APPLICATIONS AUX 

AEROPORTS INTERNATIONAUX 

 

 

 

 

 

Sous 
process
us 

Aute

ur 
Simulation 

Optimisat

ion 
Apport/ Objectifs de l’étude 

E
n

reg
istrem

en
tr 

[45] 

Approche 

stochastique par 
simulation 

Langage : C 

sharp 

Approche 
détermini

ste : la 

program
mation 

linéaire 

en entier.  
Langage: 

GAMS 

Aéroport international de 
Kuwait : 

Optimiser le nombre de 

comptoirs alloués pour 
l’enregistrement et les 

ressources nécessaires et 

simuler des scénarios 
optimaux pour étudier le 

processus d’attente 

 
[63] 

- 

Algorith

me 

génétique 

Simuler le nombre de 
comptoir d’enregistrement 

qui est en fonction du temps, 

période de la journée, jour de 
la semaine, la 

destination).Ces facteurs 

influencent le nombre de 
ressources à allouer. 

[64] ARENA 12.0 - 

Aéroport international 

d’Ataturk : 
Analyser les politiques 

d’allocation de compteurs 

d’enregistrement : la 
première politique attribue un 

nombre fixe de compteurs 

pour une durée déterminée à 
chaque vol. La deuxième 

politique est la politique 

d'allocation dynamique. 

[55] - 

Le 
solveur 

FICO 

XPress 
Optimiza

tion Suite 

7. 

Aéroport de Naples/Italie - la 
société GESAC Handling : 

Fournir un modèle 

mathématique d’optimisation 
des problèmes de 

l’enregistrement 

[65] 

 

Un modèle 

conceptuel 
simulé sur 

ANYLOGIC 

- 

Aéroport de Lisbonne-

Terminal 1 : 

Simuler le mouvement des 
passagers dans le terminal 

depuis son entrée jusqu’au 

contrôle de sécurité avec un 
focus sur le sous-processus 

de l’enregistrement. Un 

modèle à évènement discrets 
avec des caractéristiques 

multi agents. 
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IV. OPPORTUNITE DERRIERE UNE OPTIMISATION DU FLUX 

PASSAGER DANS LES AEROPORTS DU MAROC 

Vu l’importance du flux passager et de son traitement dans la 

chaine de l’exploitation aéroportuaire, l’objectif de tous les 

opérateurs dans ce domaine est l’amélioration et le 

développement de ce traitement tout en répondant aux 

différents défis à lever notamment, la qualité de service, la 

capacité, la sécurité et la sûreté des passagers et enfin une 

bonne solution à tout cela dans la limite du disponible 

budgétaire. 

Plusieurs solutions d’optimisation se présentent pour 

améliorer et développer le flux des passagers, à savoir, les 

solutions technologiques [69, 70] visant l’automatisation de 

certaines procédures automatisables (check–in, de traitement 

des bagages,…), les solutions répondant à la problématique de 

la congestion et visant à investir des fonds financiers 

importants pour construire de nouveaux terminaux ou bien de 

réaliser des projets d’extension des terminaux existants. De 

telles décisions ont mené certains gouvernements à céder leurs 

aéroports à la privatisation par exemple en Italie, en Australie, 

en Nouvelle-Zélande, au Danemark, au Mexique,… [71]. 

Il y a finalement une solution plus rationnelle qui est, non 

seulement de développer le réseau existant, mais également 

d’utiliser celui-ci de façon plus optimale [72] ; une solution 

n’investissant pas un coût financier important mais essayant, 

avec les ressources et l’infrastructure disponible, de donner un 

meilleur circuit des passagers plus fluide et minimisant les 

délais d’attentes dans les différents points à longues files 

d’attentes ; d’où la nécessité d’une analyse des flux des 

passagers. Une telle analyse peut nous donner une idée sur les 

bonnes décisions à prendre que ce soit, par le développement 

des infrastructures, des technologies utilisées ou bien 

seulement de mise en œuvre d’améliorations sur les 

procédures d’exploitation et des circuits passagers déjà mis en 

place. Par exemple, un passager arrivant à une aérogare qui 

n’a pas une bonne signalétique sur l’emplacement des 

différents locaux, peut perdre son temps et arriver en retard, et 

rater même son vol et devenir un passager insatisfait et qui 

risque de ne plus revenir à cet aéroport et coller une mauvaise 

réputation sur l’aéroport en question, et sur le pays, en 

général, tout cela à cause d’une mauvaise signalétique. 

Au Maroc et à l’instar des pays en voie de développement, a 

tracé d’ambitieux programmes pour son ouverture à une 

nouvelle stratégie touristique. Ainsi, après le Plan Azur (lancé 

en 2001) et Vision 2010, le nouveau plan Vision 2020 (lancé 

en 2010) a fixé pour objectif de rendre le Maroc parmi les 

vingt premières destinations touristiques mondiales, en tablant 

sur 18 à 20 millions de passagers par an. Ce chiffre a été 

Sous 

processus  

Aute

ur 
Simulation 

Optimisat

ion 

Apport/ Objectifs de 

l’étude 

Check-in 
et 

contrôle 

de 
sécurité 

[43] 
Rockwell 
ARENA 

Optquest 

d’AREN

A 

Aéroport international de 
Naples, Capodichino –

Italie : 

Identifier  à travers la 
simulation, le scénario 

optimal qui minimise la 

fonction des coûts 
(d’ouverture des 

comptoirs 

d’enregistrements et de 
contrôle de sécurité) 

Check-in 
et 

contrôle 

de 
sécurité 

[57] 

Simulation de 

la fonction 

objective  

Le 

problème 
de 

minimisa

tion 
coûts : 

Méthode 

de 
substituti

on 

L’aéroport de Napoli-

Capodichino   
Optimiser les coûts 

relatifs à 

l’enregistrement et au 
contrôle de sécurité à 

travers la méthode de 

substitution puis 
simulation de la fonction 

objective. 

Contrôle 
de 

sécurité 

[66] 

 
FLEXSIM - 

Aéroport de Wroclaw : 

Etablir un modèle de 
simulation qui détermine 

le nombre minimum de 

postes de contrôle de 
sécurité à ouvrir, le 

temps moyen d’attente 

d’un passager et nombre 
d’heures de travail des 

opérateurs dans le poste 

de contrôle de sécurité. 

Embarqu

ement 
[41] 

ARIS 

Architect 

Optimisat

ion par 

simulatio
n 

Aéroport Split, Croatie : 

Fournir un modèle de 

simulation qui a comparé 
les résultats de deux 

scénarios (1 : le 

processus actuel, 2 : le 
processus futur souhaité) 

Le flux 

passager 

dans le 
terminal 

[67] 

Modélisation 

: Langage de 
spécification 

et de 

description 
WITNESS- 

Flight Planner 

Manager 

- 

Aéroport international de 

Barcelone, Nouveau 
terminal : 

Développer un modèle 

de simulation qui capture 
le comportement des 

passagers et de leurs flux 

dans le terminal 

Activité 

discrétion

naires de 
l’aérogar

e 

[68] 

Modèle 

d’agent 
individuel et 

simulation de 

réseaux 
bayésiens 

- 

Aéroport international de 
Brisbane (Terminal de 

départ) : 

Simuler le 
comportement 

stochastique du passager, 

les réseaux bayésiens 
sont aussi utilisés dans la 

prise de décision afin de 

comprendre la 
dynamique des activités 

discrétionnaires des 

passagers. 

Tout le 
circuit 

départ 

[33] 

EXTEND V.6 

PLATFORM 

(ImagineThat
) 

Par 

simulatio

n des 
scénarios 

Aéroport international de 

Broome : 

Réaliser un modèle de 
simulation du  

l’ensemble des 

opérations du processus 
départ 
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 effectivement largement dépassé en 2017 [73]. Ainsi, le 

Maroc, notamment au niveau de son aéroport international 

classé n° 1 au niveau du continent Africain, se trouve, en 

permanence, en besoin d’une, voire plusieurs solutions qui 

peuvent optimiser ses flux passagers ; des solutions 

garantissant la satisfaction des passagers, leur sécurité et 

sûreté avec un minimum de coût d’investissement. C’est dans 

cette perspective que s’installe notre sujet de recherche ayant 

comme objectif l’optimisation du circuit du passager à travers 

une analyse approfondie de ce circuit et la proposition d’un 

modèle optimisé, le plus approprié aux installations mises en 

place. 

V. CONCLUSION 

A travers ce travail, nous avons pu expliquer la problématique 

mondiale de gestion des flux des passagers dans le domaine 

aéroportuaire et aussi, nous avons présenté une panoplie de 

travaux de modélisations d’une manière à expliquer 

l’approche et les modèles suivis, les outils utilisés ainsi que 

leurs apports sur les plateformes utilisées. Grace à cette revue 

de littérature, nous avons pu déduire le besoin de notre étude ; 

nous avons pu argumenter le choix de l’approche retenue pour 

développer la gestion des flux au niveau du circuit départ, une 

approche holistique, qui modélise, simule puis optimise les 

performances du système grâce à une simulation du 

comportement de ses différents composantes. 

Devant la croissance du trafic aérien au niveau international, 

les aéroports doivent être conçus pour les usagers et efficaces 

pour les exploitants. Ils doivent par conséquent résoudre 

l’équation de garantir la fluidité attendue par le passager et de 

gérer la complexité et la divergence des autres processus 

aéroportuaires. Sans une politique d’accompagnement de cette 

croissance, la saturation de l’ensemble du système est 

inévitable à termes. Alors, comment concilier cette fluidité 

attendue par les passagers et processus aéroportuaires en 

prenant en compte tous les enjeux précités ? 

Dans cet article nous avons présenté les différents facteurs de 

croissance du trafic aérien et les différents enjeux engendrés 

par cette croissance. Aussi, nous avons présenté une panoplie 

de travaux d’optimisation des flux passagers et finalement 

nous avons discuté sur l’opportunité d’une étude générique sur 

les aéroports du Maroc et particulièrement son aéroport 

Mohammed V, le plus grand aéroport Marocain qui fera 

l’objet d’un travail approfondi d’optimisation du flux 

passagers depart. 
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