Interview de TourMag - 25 mars 2013

TourMag : Pouvez-vous confirmer que les énormes commandes/idies a Airbus et
Boeing sont un signe de bonne santé du transporie® ?

Jean Belotti: Commandes annoncées : Ryanair : 175 Boeing @8712 milliards d’€ ; Lion
Air : 234 Airbus de la famille des A320 d'Airbus8 nilliards d’€ ; Turkish Airlines : 117
Airbus monocouloirs, 7 milliards d€Lufthansa 100 A320 et 2 A380, 9 milliards di
s'ajoutent aux 17 déja commandés d’ou, au totdl, &areils en commandejotal : 626 avions et un
montant, au prix catalogue, de 46 milliards d’€.

Cela ne traduit aucunement une bonne santé actdell&ransport aérien, car plusieurs
compagnies ont enregistré d'importantes pertesnmcesseé leur activité. En revanche, cela
démontre I'existence d’une grande confiance dasehir du modéléLow cost et traduit
une vision trés optimiste de l'avenir.

TourMag : Quelle est, d’aprés vous, la fiabilité de telle®pisions?

J.B. : Le fait que quatre compagnies ont fondé leursitét sur les mémes conjectures ne
peut-étre que rassurant quant a la validité dese¥és qui ont été pris en compte pour
finaliser leurs décisions d’achat.

Pour autant, il convient de rappeler deux contigis connus :

1.- Tout d’abord, I'extréme fragilité du transpagrien, caractéristique résultant de certains
facteurs endogénes, comme, par exemple, les gusranflits.Pro memoria, les grandes
compagnies aériennes ont mis plus de six ans goupérer les effets de la guerre du golfe.
Or, de nos jours, il est peu rassurant de congfaieides tensions existent entre de nombreux
pays. Citons également les perturbations atmosprEsi(cyclones, ras de marée, éruptions
volcaniques,...) les épidémies et pandémies ; les mouvementgiquas (révolutions, coups
d’Etat,...); les gréves.

2.- La quasi-totalité des preévisions - qui ont f@tiées depuis plus d’'un demi-siecle dans le
développement de l'aviation civile - ne se sontrgatisées. Dans "L'Economie du Transport
Aérien”, j'ai montré l'existence d'un permanent alige entre prévision et réalisation,
provenant des deux comportements suivants :

- Euphorie. La période d'expansion est projetées danfutur en fonction des tendances
instantanées, ce qui conduit a des investissenmemtsrtants. Résultat : des les premiers
signes de ralentissement, existence d'une sur¢é@mbes moyens de production en personnel
et en matériel.

- Panique. La période de récession est projetés Barutur en fonction des tendances
instantanées ce qui conduit & l'arrét brutal déetles sortes d'investissements. Résultat : dés
les premiers signes de la reprise, existence dans-capacité des moyens de production en
personnel et en matériel.

TourMag : Ces méga commandes illustrent quand-méme une v@atd croissance interne
de préférence a des prises de participation extsrie

J.B. : Puisque vous évoquez les concepts de croissatexme et de croissance externe,
permettez-moi de rappeler, en deux mots, la comratioh que javais faite lors d'un
congres, en reliant ces concepts, a leur modendadement : la "croissance interne" est
réalisée avec des fonds propres ; la "croissaneadpsinterne” est réalisée avec des fonds
extérieursiemprunts); la "croissance externe" est réalisée avec aesdements externes ; la
"pseudo croissance externe" est réalisés avemdds propres.

Dans le cas qui nous concerne, il s'agit donc deeldo croissance interne”, étant donné
gu’aucune des compagnies citées ne dispose deessriffisantes pour financer ces énormes
investissements, méme en tenant compte des impestédcotes qui sont traditionnellement



accordée a de telles commandes. Conséquenites devront obligatoirement avoir recours a
des emprunts financiers, dont les codts peserand lsur leurs comptes d’exploitation.

TourMag : Alors, précisément, au sujet de Lion Air, cette gqoagnie ne suscite-t-elle pas
des interrogations sur sa santé financiére ? A-leeles moyens de ses ambitions, alors
gu’elle a aussi passe, fin 2012, une méga commacitez Boeing ?

J.B. : Aucune information n’est disponible en ce quhcerne les chiffres d’affaires et les
bénéfices realisés par cette compagnie. Certesleles freres fondateurs ont éf@sses, par
Forbes, la 33" fortune d'Indonésie, avec un patrimoine estim®@ millions d'€. Mais ce
patrimoine ne peut pas étre mobilisé, le seragtilil serait nettement insuffisant pour
acquitter le montant de la commande qui s’élév8 anilliards d’€. Il en résulte I'impérieuse
nécessité d’entrer en bourse a une certaine hadecapital pour lever des fonds et, de toute
facon, d’avoir recours a des emprunts... a conditideny sir, de trouver des investisseurs qui
ont confiance au projet et se seront protégésgaedeuses garanties, donc codteuses.

TourMag : L'injection de ces plus de 600 appareils, ajoutéscaux déja commandes,
devrait permettre d’augmenter les fréquences dels voe qui devrait étre un avantage pour
les passagers ?

J.B. : Sur une certaine desserte, dés lors que la damest en augmentation et qu’il existe
une offre excédentaire, cela permet effectivemeéatugmenter les fréquences. Mais, il
convient de citer également l'impact sur la cirtiola aérienne. Le nombre d’'avions
admissibles sur une voie aérienne par les contdlde la navigation aérienne dépend de
régles tres strictes, rigoureusement respectéasqle la demande excéde les capacités
d’absorption, il en résulte des retards, dans dasdition de décoller, dans l'autorisation de
débuter la descente, ou, aprés l'atterrissage, Harente que la place de stationnement
prévue soit libérée. Ces contraintes existent dépuis longtemps, mais elles ne pourront
gu’'étre aggravées, avec, dans les vingt prochaameges, la mise en ligne de 30.000
nouveaux appareils.

TourMag : Que pensez-vous de la signature de ce contrat dy$E&e en présence du
Président Hollande, alors que la compagnie est Bste noire ?

J.B. : Cela s’inscrit dans la facon francaise de ar@orico, mais cette facon de procéder.est
justifiee par la fierté d’avoir construit un avieanropéen qui a fait I'objet du plus gros contrat
jamais passé dans I'histoire de I'aéronautique.

TourMag : L’histoire de la compagnie, ressemble a successystquel ceil portez-vous sur
cette compagnie et sur sa place sur le marché agpigt ?

J.B.: Le nombre de passagers transportés en Indonésieeateyen moyenne de 20 % par an.
Cette croissance résulte du fait de I'existencend’tres importante population de 240
millions d’habitants, répartis sur 6.000 iles h&dst Lion Air devrait créer une filiale appelée
"Malindo Airways". Sa position géographique jugtifégalement son intérét pour le long
courrier puisqu’elle a créé "Batik Air", sa filiatpui fera voler cing Boeing Dreamliner. Dans
ce cas, elle devra prendre les dispositions usifesde ne plus figurer sur la liste noire des
compagnies interdites en Europe.

TourMag : A ce sujet précisément, Lion Air, compagnie blatiktée dans 'UE et aux
Etats-Unis, vient de passer une méga commande asipfdirbus. Pensez-vous que ce soit
le moyen d’obtenir un ticket d’entrée pour I&Vhite List' ?

J.B.: Tout d’abord, il n’appartient pas au vendeuwdgfier, avant de vendre son produit -
qguel gu’il soit - qu’il ne sera pas utilisé en mdtion avec des textes ou dans des endroits



interdits. Tenterait-il de le faire que Lion Air neanquerait pas de répondre que ses avions ne
desserviront pas I'Europ@éujourd’hui, a I'étranger, Lion Air, ne vole quersesingapour, la
Malaisie, le Vietnam et I'Arabie saoudite.

De toute facon, il serait incompréhensible qu’unenpagnie qui investit de telles sommes
pour disposer d’'une telle liste de flotte ne sai$ pigilante quant a la sécurité des opérations
aériennes. Notez que Lion Air n’a enregistré quaaeident mortel, qui a fait 25 morts, en
2004.

Alors, pour savoir si étre "black listé" signifieela compagnie n’est pas sérieuse, deux mots
sur les contrbles SAFfrogramme européen d'évaluation de la sécuritéadess étrangers@a la suite
desquels une compagnie peut étre mise sur lankste. L'évaluation du niveau de sécurité se
fonde sur des manquements de sécurité détectésnigiement fondés sur l'aspect
“documentaire”, c’'est-a-dire des critéres techngguées inspections doivent étre réalisées
pendant le temps d'escabans jamais retarder inutilement un appareil)ne peuvent porter que sur
ce qui est visible techniquement parlastification de la fixation des marchandises, desuments de
bord, des licences du personnel navigant, des émeipts, de I'état apparent de l'aéranBnc, vérification

tres rapide pendant le temps d’escale et uniquedeelat partie visible de l'iceberg.

Certes, ces controles aléatoires, en révélanticestanomalies, sont & l'origine de la “peur du
gendarme” qui limite les incursions d'intrus, sathqu'ils risquent d'étre contrdlés. Cela
étant, il reste qu'ils sont insuffisants pour éealle degré de dangerosité d’'une compagnie.

TourMag : Pourquoi ?

La principale insuffisance est que les aspectgligs importants touchant la sécurité des vols
ne sont pas connus, donc pas pris en compte, davané uniquement du pays
d'immatriculation de I'aéronef. Il s’agit :

1.- de ceux relevant du domaine techniguintenance, contréles de qualité, impasses,...)

2.- de ceux du domaine soc{@rmation, contrdles en sol et sur simulateur,stitmtion des équipages,
temps de travail, dumping social,...).

Par ailleurs, il peut en résulter des cas aberr@iest ainsi que, par exemple, dans un pays
européen, une compagnie a été mise sur la “liste’nsimplement parce que l'avion inspecté
“n‘avait pas de gilets de sauvetage” ! Indépendamohe fait de la faible probabilité d'avoir a
les utiliser, ces gilets pouvaient étre installés te retour de I'appareil a sa base, alors que
ladite compagnie restera sur la liste noire justm'arochaine réunion du Comité sécurité
aeérienne !

TourMag : Et au sujet du ticket d’entrée dans laVhite List’ ?

Cette interrogation interpelle effectivement beaycde personnes. Retenons que ce n’est pas
a la suite d'une commande d’avions que le tickenttée dans la “White List” peut étre
obtenu, mais, simplement, en prenant les décisiongctives justifiees par les écarts ayant
été constatés lors du contréle SAFA. Il ne seraitcdpas surprenant d’apprendre que Lion
Air, aprés avoir montré patte blanche, ne figunespdur la liste noire, la libérant de cette
image négative. )

D’ailleurs, en 2011, la Commission européenne -sdsm 17"° mise a jour de la liste des
compagnies aériennes interdites d'exploitation dlaimson Européenne - avait déja retiré de
ladite liste quatre compagnies aériennes de I'lésien

TourMag : Pour terminer y a-t-il un impact sur la sécurité ?

J.B. : Ces commandes vont alimenter les fournisseursoes-traitants. En France et en

Allemagne, 9.000 emplois seraient a pourvoir dassdeux prochaines années. Rien qu’en
Europe, d’ici a 2030, une étude prospective noysesqa qu’il faudra embaucher 130.000

techniciens de maintenance. Or, les compétenchendeées sont tellement rares qu'il a été



développé une méthode de recrutement par simul@ties) qui permet de détecter des
habiletés chez des demandeurs d'emploi. Apres fanmals pourront rejoindre l'industrie
aéronautique. Mais, dans tous les cas, ils semerperimentés.

Dans les compagnies aériennes, alors qu’on estiende pratiquer des coupes sombres de
personnels, le fait d'injecter dans le systéme destaines d’avions exigera la reprise
d’embauches de personnels spécialisés dans deotmdseux domaines au sol et en §rC,
pilotes) Il en résultera des pressions pour réduire léaldes stages. Or, tous ces personnels,
frais émoulus de leur savoir, seront sans expeérieBans certaines taches, cela ne peut
conduire qu'a des temps de réaction plus longs laurgécessité de la présence d’'un ancien
qui contribuera a parfaire I'enseignement initileste qu’en ce qui concerne les pilotes, cela
est une vraie préoccupation.

En effet, la progression de copilote de petits egifsasur court courrier, puis de plus gros
porteurs long courrier, puis lI'acces a la fonctdmcommandant de bord, permet d’acquérir
un “savoir faire” et une précieuse expérience, we djaucuns s’accordent. Or, des affections
et fonctions seront confiées a tous ces nouveaomys, contribuant a abaisser le niveau
moyen d’expérience des pilotes. On apprend égaiequeen Europe, d’ici a 2030, il faudra
embaucher 100.000 pilotes. Il faut espérer qu'emée, les nombreux pilotes actuellement au
chémage - qui se sont endettés pour payer leuifigaibn et qui sont déja une bonne
expérience - seront les premiers recrutés.

TourMag : Vous avez parlé de I'Europe, mais ces besoins net-#ie pas identique au
niveau mondial ?

J.B. : Bien sir. Il est annoncé qu'il faudra, dansJvegt prochaines années, former plus de
450.000 pilotes et plus de 600.000 techniciens dmtenance. Ne sont pas cités les autres
métiers. Mais il convient d’étre trés prudent, plasrraisons évoquées, quant a des prévisions
a echéance dans deux décennies.

TourMag : Une conclusion ?

J.B. : Non imaginable pour un tel dossier aussi vasteomplexe, dont on ne connait que
guelques données éparses. Disons simplement quessiprévisions se réalisent, cela
signifiera que les tensions mondiales se sont épaisilors, félicitons tous ceux qui ceuvrent
dans ce sens.
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