Chronique d’octobre 2011

STRATEGIE D’AIR FRANCE

Question : Le mois passe, Air France - dont je suis fidéle client depuis des décennies -
évoquant le spectre de larécession, a annoncéjagement d’économies et, a quelques jours
pres, une commande géante d’appareils. Ces deuist##ts ne sont-elles pas contradictoires ?
Réponse Il s’agit, d'aprés ce que I'on sait, de prendes mesures - dés maintenant et en 2012 -
qui permettront de réduire les codts et d’améliareompétitivité d’Air France/KLM par rapport
a ses grands concurrents européens, tout en vialidartommande ferme d'environ 50 avions
et 50 optiongAirbus A350 XWB et Boeing 787 Dreamliner)
Tout d’abord, on peut s’étonner que ce plan desrgait été mis en place alors que :
- le trafic d’Air France/KLM a progressé de 6,9%jeitlet et de 7,6% en aolt ;
- les compagnies aériennes du monde entier - gv@&maillions de vols pour le mois d'ao(t
2011- ont enregistré une augmentation de 3 % paoréa aolt 2010. C'est donc le troisieme
mois consécutif que l'aviation mondiale enregise® mémes taux de croissance ;
- qu'il est prévu pour 2012 une croissance de gegs5%.
Puis, il convient de rappeler quelques conséquedeels plans de rigueur. Ont déja été
envisagés un plan de départ volontaire a la retegits que la compagnie, en deux ans a déja p&fdu 1
de ses effectifs¢t le gel des embauches. Plus grave encore, thsarganismes représentatifs des
personnels : sans reprise de la croissance, urdplanppression porterait sur 5.000 a 10.000
postes sur les 58.000 actuels.
Par ailleurs :
- 'annonce de contrats a durée déterminée elesats d'intérim est une solution qui n’est
pas de nature a motiver les personnels, alors qu@és par I'insécurité de leur emploi ;
- quant a avoir davantage recours a la sous-tcataim’est pas certain que cela serait moins
colteux que les propres prestations internes clentgpagnie, sauf a solliciter des entreprises
8de bas niveau, peu codteuses, mais peu perforsnsumtdée plan de la fiabilité, voire de la
sécurité.
Depuis des décennies, lors des périodes de rénedsitels plans ont vu le jour. Or, étant donné
que les phases de ralentissement de l'activitéonburs été suivies d’une reprise, puisque le
nombre de passagers transportés est en constagtegsion, force est de constater que dans la
phase de reprise :
- la perte du savoir-faire des personnels qui tiirés a la retraite anticipée est préjudiciable
a l'efficience de la compagnie ;
- quant aux employés restés en place, ce sont eusupportent la charge de travail
supplémentaire, en devant travailler plus vite ieux ;
- il est alors urgent de procéder a des embaudhiesegsont pas forcément opérationnelles
dans de brefs délais.
Au sujet de I'autre source d'économie citée, ala diminution des capacités de la compagnie,
c'est-a-dire la suppression de certains vols, iedéamment de la réaction d’'une certaine
clientele pénalisée, il en résulte une part pluysartante des frais fixes par rapport aux frais
variables de I'exploitation.



Finalement, prendre des dispositions pour paléerdffets d’'un ralentissement de l'activité
économique et d’étre prét lors de la reprise, déraau’Air France entend assurer sa pérennité
et il convient de s’en féliciter. Il reste que eetibuble vision antinomique de I'avenir conduit
a des décisions qui paraissent incompatibles] @&, fait aucun doute gu'il existe certainement
de bonnes raisons les justifiant, qui méritaieétrd’ données par Air France, ce qui éviterait les
interrogations de ses fideles clients.

Question : Quel est votre avis au sujet de certaipeessions de politiques faites a la suite de
I'annonce d’'une importante commande d’avions faipar Air France a Airbus et a Boeing?
Réponse: La question appelle une réponse en plusieurg$oi

1.- De quoi s’agit-il ? D’'une commande de cent agitbng-courrieBoeing 787 et Airbus 350)
représentant un marché de plus de 20 milliardotard, pour notamment remplacer les flottes
A340 d'Air France et MD11 de KLM.

2. - Pourquoi deux types d’avions ? Pour une sirapb®onne raison d’efficience consistant, en
fonction des spécificités de chaque type, de fairehoix en fonction des besoins différents
selon les dessertes. D’autres considérations Jdrgques a décrire ici - sont également prises
en compte, dont I'objectif d’Air France de pouvdaliser en interne I'entretien de ses appareils,
sa filiale de maintenance étant déja agréée paoteriste américain Gui équipe tous ses long-
courriers, ainsi que les futurs 788t I'agrément de Rolls Royce, en cours d’instoact

3.- Quid des pressions politiques ? Ce sont celles d'untdépsoutenu par une pétition ayant
recueilli plus de 140 signatures - pour que la cagne francaise privilégie Airbus face a
Boeing. Les arguments avancés dénotent un patnetigrtairnf‘Démarche pour défendre les intéréts

de l'industrie européeniie et citent, certes, des faits indénialil@sx Etats-Unis tout le monde fait du
lobbying et ¢ca n'émeut persorine' pressions intenses de Boeing auprés du gouvernaangdricain lors de la

récente affaire des avions ravitailleurs du Pentagiot Airbus a été évingé mais non probants.
Par ailleurs, 'annonce selon laqueltette commande d'une centaine d'appareils allaitipa
a 100 % chez Boeing si mes collégues et moi n'ayiastiré la sonnette d'alarme”. Nous avons
déja réussi a faire panacher la commande entreusinkt Boeing mais ce n'est qu'un début. A
terme, je souhaiterais que 100 % de la commandenee a Airbuj est utopique. Tous les
arguments avancés sont donc bien insuffisantsjpstifier leur prise de position. Pourquoi ?
Pour la simple raison que la décision d’'une teimmande ne se prend pas au pied levé en
fonction de quelgue pression que ce soit, maisgpusieurs mois d’études, effectuées par des
équipesad hog a partir de critéres économiques objectifs - ckgitploitation par siege le plus
faible en fonction des destinations a desservir eretoute indépendance. Cela est un fait
indéniable.
De plus, 'objectif “100% Airbus signifie un retour au protectionnisme, qui estancevable si
I'on tient compte des éléments suivants :
- La moitié des avions qui volent aux Etats-Uniststes Airbus, appareils qui, de surcroit,
comptent eux-mémes une partie importante de comfmoaaéricains.
- American Airlines avec sa récente commande hla grosse commande jamais émise par
un avionneur - de 260 Airbusur 460 appareils dont 200 B73@$t également la plus importante
jamais enregistrée par Airbus. Plus quazuformidable succés pour I'industrie francaise et
européenne gdixit le ministre francais de I'lndustrie Eric Bam), le vrai exploit d’Airbus est d’avoir
fait tomber 'une des derniéres citadelles de Bpair son marché domestique. American
Airlines était en effet la derniére des grandesmagmnies américaines traditionnelles a ne pas
figurer parmi les clients d’Airbus.
- Chez Boeing, une “Boeing French Team”, composé @nsemble d’industriels francais,



participent & la production du B787, dont plusiemembres du groupe Safran, Latécoere,
etc..., sociétés qui jouent, en effet, un réle g dans la chaine des fournisseurs de
I'avionneur américain.
- La France est un Etat de droit, avec des régiegpéennes et mondiales qu'il doit respecter
(OMC - Organisation Mondiale du Commerce)
4.- La convocation d’Air France par le secrétalkgat au commerce extérieur s’'inscrit dans une
démarche d’interventionnisme de I'Etat, égalememt admissible, d’autant plus que I'Etat ne
détient plus que 15,4 % du capital d’Air Francéde Bppelle ces deux commentaires :
- Cette convocation contribue, malheureusemeaissdr croire qu’Air France est encore sous
influence étatique et n’est toujours pas tout tlifaie de ses mouvements.
- Notons également que KLM serait en droit de sig&w que I'Etat francais intervienne dans
les décisions internes du groupe dont elle faitigpar
5.- Quant a Air France qui :
- exploite 186 Airbus pour sa flotte moyen et laogirrier contre seulement 73 Boeing ;
- a aussi été la premiere compagnie européennadander et a exploiter 'A380 ;
- a une flotte moyen courrigiamille A320) composée de 100 % d’Airbus;
il ne peut lui étre reprocher de favoriser Boeing.
Sa position est sans ambiguitd_ghalyse et la comparaison de chacun des prograsnete
leurs performances respectives fera I'objet d’ueeommandation au Conseil d'administration
d'Air France KLM, souverain, seul compétent poutecdécision stratégiqle
6.- Alors, finalement :
- Il n’est pas question de privilégier Boeing atridéent d’Airbus, mais de rappeler - comme
I'ont fait recemment le Président de la Républigison Premier ministre - I'impact sur la
balance des paiements des ventes d’Airbus a Igdran
- Beaucoup de bruit inutile et rien d’étonnant gieucuns s’étonnent de constater qu’un
groupe aussi important d’élus de la Nation puiggga@uver une aussi affligeante démarche
s’inscrivant dans un retour au protectionnismeléngrventionnisme !

ACCIDENT DU VOL RIO/PARIS

Question : Au sujet de I'accident du vol de Rio,d@ecteur général d'Air France/KLM a
déclaré que "la probabilité que le méme accidentigge se reproduire a été réduite a une
valeur infinitésimale, ayant fait reculer considébdement, peut étre totalement, la
reproduction de cet accidentConfirmez-vous cette conclusion ?

Réponse La déclaration a été faite devant les journgdiste I'’AJPAHAssociation des Journalistes
Professionnels de I'Aéronautique et de I'Espac&onnaissant leurs compétences en matiére
d’aéronautique, il est peu probable qu’ils aiegtanvaincus par I'argumentaire qui leur a été
présenté, si I'on tient compte des trois commeasgaduivants :

1.- Aucun risque de se tromper avec cette rassud@tlaration ! En effet, a la suite de tout
accident, dés lors qu’une procédure non approprée systéme défaillant ont été clairement
identifiés, des modifications sont apportées etyila plus de raison a ce que le méme type
d’accident sur le méme type d’avion se renouveltst ce qui est confirmé par les faits, depuis
des années. Cette déclaration est donc une siaga#édsade !

2.- Quant a I'argumentation selon laqueb& ‘tours des deux derniéres années, les autotités e
les avionneurs ont défini une méthode de rattraphgdécrochage a laquelle les pilotes sont
formés, si bien que, de nos jours, le décrochagersgnerait par une récupération de I'avign

il serait intéressant de connaitre le contenu digeldormation, mais également et surtout, en



amont, de s'interroger sur les raisons pour lesggsiee type d’avion, supposé ne jamais sortir

de son domaine de vol, a cependant été mis ernisitube décrochage profond... ce qui ne sera

connu que lorsque les enquétes en cours serorhéms!

3.- Au sujet des sondes Pitot :
- La justification de pointer du doigt les sond@stPT hales - alors que les enquétes ne sont
pas terminées - au motif qu’avec les nouvelles ssr@oodrich il N’y a pas eu de nouvel
incident a Air France, est-elle fondée ? Les médimmnt révélé qu’avec lesdites sondes
Goodrich plusieurs incidents étaient égalementeswrs dans d’autres compagnies, il en
résulte que I'hypothése d’'un incident de ce typeasion d’Air France/KLM ne peut étre
totalement écartée.
- L’existence d’'une panne similaire survenue surAB40 avant l'accident de I'AF447
Rio/Paris a conduit, du fait d’'un fort gradientwt en turbulences, a une vitesse dépassant
la limite autorisée et a une forte augmentatioatsiette de I'avion le faisant passer, en
moins d’'une minute, de 35.000 a 38.000 pieds. & étit confirmé, la preuve serait
administrée que les accusations portées sur lédomement des sondes Thalés a l'origine de
I'accident deviendraient alors non fondées.

Question : Dans votre chronique du mois passé, vausz montré la différence existant entre
le manche traditionnel et le mini-manche. Je retiedu rapport du BEA sur I'accident de 'AF
447 que le copilote de droite avait sGrement la maiispée (tétanisée) sur le mini-manche,
stressé par toutes ces alarmes, les turbulencesetincompréhension de la situation. Celui
a gauche - sans doute stressé aussi - n'a pas vindén droite de son collegue. Quant au
Commandant de bord revenu dans le poste, il n'alégaent pas vu la position du mini-
manche du pilote de droite. Dans les mémes circanses, si 'avion avait eu un manche
traditionnel, les trois pilotes auraient bien vu tjuétait complétement tiré en arriere et
auraient peut-étre pu réagir plus tét. Qu’en penseaus ?

Réponse Votre remarque est intéressante car I'amplithddéplacement du manche - tenu des
deux mains - étant importante et donc visible, @duaumoment des pilotes de ma génération
n'auraient maintenu le “manche au ventre”. Si vptimt de vue était retenu par le BEA, il ferait
alors I'objet d’'une recommandation de modificatidant on imagine la difficulté de sa mise en
ceuvre : remplacement des mini-manches par les reanckditionnels sur toute la flotte des
avions d’Airbus !

DEPENSES POUR LA SURETE

Question : Dans votre derniére chronique vous apesé la question de savoir si I'affectation
des dépenses engagées pour la sOreté I'avait Et&@curité routiére des centaines de milliers
de vies n'auraient-elles pas été sauvées dans ledapdepuis 2001. Pouvez-vous nous donner
plus d’informations ?

Réponse: Il s’agit d’'une conclusion partagée par de nognbes personnes, simplement a la
suite d’une estimation, certes, arbitraire, magbpblement pas loin de la réalité.

En effet, les plus de 5.000 employés a la slret@émports parisiens représentent déja des colts
élevés.En y ajoutant les investissemesytsemes d'inspections des bagages ; scannegagesa plus de
4500 caméras réservées a la stretdle§ médias ont cité un montant de 5 milliardsicbe.

Certains équipements sont tres colteux, tels cqgéolaographegscanners trés fiables en trois
dimensions) dont le colt dépasse le million d’euros et dam Directive Européenne a imposé
la généralisation pour tous les bagages d'ici 8201



En incluant, méme grossiérement, les colts engagédsus les aéroports du monde, on arrive
a valider la conclusion citée.

DIVERS

Question :Que pensez-vous du projet d'utilisation d’'une énerglectrique pour assurer les
déplacements au sol des avions jusqu’a proximitdalpiste de décollage ?
Réponse Il s’agit probablement du prototype de proputsétectrique récemment mis au point,
a l'aéroport de Hambourg-Finkenwerder, par unepggdé chercheurs du Centre allemand de
recherche aérospatigieLRr), d'Airbus, et de Lufthansa Technik. L'expérienadfactivement
été menée sur un Airbus A320 ATRAdvanced Technology Research Aircraft)
Le dispositif - formé d'un systeme de pile a contibiles alimentant en électricité deux
électromoteurs placés au niveau des deux jantksrdelette de negystéme formé par les roues
placées sous le nez de l'appareifjermet d'entrainer l'avion de 47 tonnes, saosreuémission de
gaz polluants et presque sans bruit.
Il a été déclaré qu’en utilisant des roulettes ee @ectriques sur des avions de la taille d'un
A320, les avantages seraient les suivants :
“- le potentiel d'économies de kérosene, par exemal l'aéroport de Francfort serait
d'environ 44 tonnes par an ;
- la diminution totale des émissions en gaz polisiau sol, dans ce méme aéroport, serait
d’environ 18% ;
- la durée de mise en service des réacteurs seditite jusqu'a deux heures par jour pour
sept décollages quotidiens d'un méme avion, augmeainsi les intervalles de temps entre
les travaux de maintenance nécessaires ;
- Les nuisances sonores a proximité des aéropans/oquées par les avions se déplacant,
poussés par leurs réacteurs du terminal de dépaqy'au début de la piste de décollage,
seraient totalement supprimées”.
Qu’en est-il plus précisément ?
Le point le plus important a citer est le fait gaemise en route des réacteurs se fait
actuellement :
- al'aide de “groupes de pan@Surnissant la tension électrique, les pressigusaulique et pneumatique) ;
- et avec la présence de personnels au sol munmalgmns d’interventiotextincteurs)en cas
d’incendie survenant lors de la mise en route.
Ainsi, émergent cinq commentaires :
1.- Sauf a admettre que la mise en route se femttir des batteries de bord et en I'absence du
personnel de sécurité au sol, il conviendrait dimplacer des groupes de parc a proximité des
entrées des pistes d’envol, dont celles en sergigiesont déterminées par les agents de la
circulation au sol de la Tour de contréle de I'gént (en fonction de la variation de la force et de la
direction des vents dominants) d’ou des délais de déplacement, donc de cofigiémentaires.
2.- De plus, le temps de mise en route prenantqutsminutes, les avions ne pourraient pas
attendre, a la queue leu leu, que le précédetdraiiné sa mise en route pour faire la sienne,
sous peine de retarder considérablement le trafittaollage. Il en résulterait donc I'obligation
de mettre en route des I'arrivée a proximité dasee, d’ou la nécessité de prévoir, a I'entrée de
chaque piste, suffisamment de groupes de parcestauwa suffisamment grande pour faire
stationner les avions en attente de leur tour gigeoller..., d'ou des colts de réalisation
d’agrandissements importants de toutes les aiegtedte.
3.- S’ajoute également le fait que les groupes ae ptilisés a proximité des zones de
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stationnement appartiennent aux principales gracoepagnies basées sur I'aéroport et pour
les autres, les groupes de parc sont ceux de padmroprement dit ou de sociétés d’'assistance.
On voit tout de suite venir des questions crucialksjui appartiendront les groupes de parc
placés en bout de piste ? Chaque compagnie, I'adreples sociétés d’assistance y mettront-
elles leurs propres groupes de parc ? Ou y aurartpool de groupe de parc dont les codlts
d’achats, d’entretien et d’utilisation seraientsotés par toutes les compagnies utilisatrices ?
Quel serait 'organisme qui en assurerait I'exitb@n et quel en serait le colt ?
De surcroit, sur les aéroports importants, unectiue de I'Union Européenne interdit
actuellement le monopole de tels services.
4.- Les piles devront étre systématiquement reéesrgau maximum afin d’éviter
immobilisation d’'un avion sur un taxiway :

- soit avant d’atteindre I'aire de mise en route ;

- soit lors d’un retour au terminal pour raisorvéefication technique ;

- soit, apres l'atterrissage au lieu de destinatamant d’atteindre la zone terminale ;
ce qui impliquerait une mise en route avec lessbatt de bord, laquelle ne pourrait se faire
gu’apres l'arrivée du service anti-incendie, sauhaginer la suppression de cette mesure de
sécurité !
5.- Quant a la nuisance a proximité des aéropootstyairement a ce qui a été déclaré, elle ne
serait pas totalement supprimée, car tant que taditette mondiale ne sera pas équipée de ce
mode de déplacement électrique, des avions deatititypes et de divers pays continueront
a se déplacer avec leurs réacteurs en fonctionrigmine si la possibilité, aprés I'atterrissage, d’en
couper un sur trois ou deux sur quatre a déjapibgaée)
En fait, les principales nuisances sonores pémdlisa riverains ne sont pas celles des avions
au sol, mais celles des avions au décollage attarfissageruit résultant de I'utilisation des “reverse”
- forte augmentation de la poussée des réact@asr-+éduire la distance d’atterrissage)
En conclusion, pour apprécier les avantages deajet filont le principal est probablement le gain de
potentiel moteur)il convient de les comparer : a la pollution |desla fabrication desdites piles ;
a leur colt d’achat ; aux contraintes d’entretiedesrecharge ; ainsi qu'aux divers impacts
décrits ci-dessus.

Question : Ayant appris que des pilotes d’'une corgpig américaine viennent de refuser de
se syndiguer, est-ce que cela serait envisageabkgance, afin d’éviter les gréves a répétition
des syndicats de navigants ?
Réponse Effectivement, les pilotes d’'une compagnie an&rnie - en I'occurrence, il s’agit de
JetBlue - on refusé, a une large majagigéont plus de 2.00px’adhérer a I’ALPA(AIr Line Pilots
Association) le tout puissant syndicat américain des Persem@igants Techniques, chargé de
la défense de la profession. Pourquoi ? Simplepmmntpréserver la culture d’entreprise actuelle
caractérisée par un climat relationnel, basé esflentent sur une collaboration constructive
entre les navigants et la direction, résultant dlialogue social permanent, évitant ainsi les
confrontations menant a des mouvements de gréve.
Il est vrai que cette “low costbasée a New York, qui n’existe que depuis quelqueges)a pu, avec
efficacité, semble-t-il, mettre sur pied un syst@mdormant, puisque les équipages, eux-mémes,
ont refusé d’étre syndiqués !
La question qui se pose est de savoir si ce medetgEnéralisable ? Cing éléments de réponses :
1.-Tout d’abord, il convient de dire que le Bdrsonnel Naviganpeut treés bien étre syndiqué sans
gue pour autant cela signifie le déclenchementraatigue de gréves. Preuves a I'appui :

- Nouvellement affecté a Madagascar, les impassawenalies dans les opérations aériennes
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étaient telles que j'avais créé la "Fédération kictig de I'Aviation Marchande", ce qui m'avait
permis d'obtenir de nettes améliorations par If#étale tutelle, concernant les opérations

aériennes des compagni@s France et Air Mad) Et cela, sans mouvement de gréessurcroit,
avec la satisfaction du ministre des transportsjavait décerné le titre de “Commandeur de I'Ordegional

malgache” pour ma contribution a I'améliorationldeécurité aérienne a Madagascar)
- Revenu en France, j'ai assumé diverses fonctigmdicalegSecrétaire et Président du Bureau Air
France, puis Secrétaire général et Président ceeBiMational du SNPLJUNe de mes premiéeres décisions
avait été de créer la “Commission technique” ¢dammission économique”, aprés avoir
convaincu les pilotes que l'acquisition des argumérdispensables a la défense de notre
profession et a la sécurité des vols passaientuparbonne connaissance de ces deux
domaines. Les faits ont montré tout l'intérét de @eux commissions, grace auxquelles, au
cours de six années, de nombreux accords ontgiéssavec Air France et le SGASgcrétariat
Général de I'Aviation Civile)sans déclenchement de gréve. Etant en fin deahdoc de la gréve
générale nationale de 1968, le SNPL a été un des sgndicats a ne pas se mettre en greve
et a continuer a assurer le départ des vols d&puislles.
2.- Quant a la greve - surtout lorsqu’elle est eléchée lors d’'une importante manifestation de
portée internationale ou au moment du départ eangss - il ne faut pas s’étonner que la grande
majorité des citoyens la trouve inadmissible, adéisint avoir été pris en otages. Sentiment que
je partage, d’autant plus qu’il existe d’autregpdsstions efficaces, commentées dans différents
écrits et que j'avais d'ailleurs été amené a apliga une certaine époque.
Cela étant dit :
- Les statistiques montrent que les gréves du Pdmigpas plus fréquentes que celles d’autres
professions.
- Les gréves sont souvent déclenchées pour desisaie sécurité ou pour des comportements
des employeurs et administrations qui - les exesnptat nombreux - au lieu de traiter le
probléeme soulevé dés son origine, attendent deaéde préavis de gréve pour engager de
difficiles négociations qui se terminent en plemst, avec des compromis qui ne donnent
d‘ailleurs satisfaction & aucune des deux parties.
- Les motifs de réaction des syndicats portent igéadent sur les atteintes a leurs conditions
de travail, donc a la sécuriigmentation des heures de vol ; réduction deggeim repos ; réduction de
la durée des formations ; ...)
- Sur leurs prérogatives également. C’est aingi §ir France, par exemple, les Commandants
de bord n’ont plus le droit de surclasser un passagéme s’il existe de bonnes raisons de le
faire, ne serait-ce que pour sa fidélisation etrpimage de marque de la compagnie. De
nombreux autres exemples peuvent étre cités. Hfrotent que les pilotes ont laissé se
dégrader leur statut, pris par des querelles inesset des éclatements en plusieurs syndicats,
avec comme conséquence d’étre de moins en moirgsegpatifs. Certes, le passé est le passé,
mais je ne peux m'empécher, ici, de rappeler qudga mon mandat syndical, il existait déja
un syndicat minoritair@UNL - Union des Navigants de Ligngjont j'avais réussi a ramener tous
ses adhérents au sein du SNPL, ayant tous comyitiétqit préférable que les pilotes parlent
d’une seule voix. De nos jours I'existence de @uss syndicats de représentation des pilotes
nuit a leur efficacité.
3.- Concernant la généralisation du modéle de UetBbrce est de constater que les pilotes de
JetBlue ne peuvent pas faire part de leur poinugeaux instances nationales et internationales
établissant les textes régissant la professiorsaads les organisations représentatives ont leur
mot a dire. lls ne participent donc pas a I'évalntiles regles régissant le transport aérien civil.
Finalement, il en résulte donc qu'ils bénéficieats caméliorations apportées a la suite des



interventions des syndicats, alors qu’ils en otaléanent été écartés et ont méme fait I'économie
de leur cotisation d’adhérent.... tout en bénéfiicides retombées des acquis obtenus par les
interventions de leurs collégues d’autres compagg@artenant aux organismes représentatifs
4.- Pour cette simple raison - et également paurtces non développées ici - il est donc évident
gue ce modéle de JetBlue n’est pas transposalfiemane. Mais rien n’interdit de réfléchir sur
une amélioration des relations entre employewrs@loyés, qui ne peut étre que profitable pour
deux parties. A ce sujet, javais proposé une fatmprocéder afin d'éviter le conflit consistant

a hiérarchiser les problémes afin de les résoddsefacilement. Elle avait été acceptée, mais
n'avait pas pu étre mise en ceuvre, le directeuérgémyant été remplacé et, étant en fin de
mandat, mes successeurs n‘avaient pas donné sgteedguggestion.

5.- Ayant été amené a évoquer des faits tres asyad&ucuns rétorqueront qu’au lieu de rabacher
il vaut mieux s’intéresser au présent et au futamme le rappelle le proverbe chinois selon
lequel “Toutes les fleurs de I'avenir sont dans les sensed@ijourd’hul’. Certes ! Mais, je
répondrais simplement que dans les événementsogsi concernent quotidiennement pour
lesquels nous avons des avis a émettre, des cfmixaler, la prise en compte du passé, c'est-a-
dire de I'histoire, nous apporte un éclairage pelisable a une bonne prise de décision, comme
'avait déja annoncé Georges SantayanauX qui ne peuvent se rappeler le passé sont
condamnés a le répéter

Question : Le succes de Vueling, ne signifie-t-dgpque les “low cost” ont le vent en poupe ?
Réponse : Cette compagnie espagnole qui dessert une citajna de destinations a
effectivement transporté plus de 10 millions despgers en 2010, enregistrant ainsi un taux de
croissance de 35%. Ce faisant, elle est rentatalat 8€e a Iberidqui détient presque 50% de son
capitaly grace, entre autres, aux correspondances fagerssé le “hub” de Barcelone.

Cela étant dit, la question qui se pose est darssiwae tels taux de croissance, signe de succes,
peuvent se renouveler et pendant combien de temparit de répondre, il convient de tenir
compte de ce qui se passe dans les autres comgalgmvecost”.

En effet, EasyJet - malgré un chiffre d’affairespeagression de 8% - a enregistré une perte
importante de plus de 170 millions d’euros au pegreémestre 2011. Air Berlin - numéro 3 du
secteur “low cost” européen - est également encdifé. Par ailleurs, indépendamment des
plaintes portées contre Ryanair depuis plusieungestaides publiques illégales ; non respect des
législations nationales ; "dumping social" ;,.tput récemment, un syndicat belge a porté plaiote

des pratiques illégales au regard du droit belge thpersonnel navigag@b euros par mois déduits
du salaire pour l'uniforme ; mutations sans comgiéms ; interdiction de vivre a plus d'une heuretrdget de

l'aéroport ; ..).

Finalement, les “low cost”, apres avoir effectivetneuché une nouvelle clientéle et avoir
exploité quasiment tout ce qui pouvait étre miscenvre pour l'attirer et la fidéliser,
n'approchent-elles pas de la partie haute de |ebeagigmoide - bien connue des économistes -
traduisant la phase de saturation ? Alors, le nmuveode de fonctionnement qui pourrait se
généraliser, serait celui - déja engagé - des cgmigsdites “hybrides”, comme “Transaviadir

ma chronique de mars 20Qfprmées d’éléments empruntés a des modélesatitique sont les
“vols réguliers”, les “charters” et les “low-cost”.



