Lettre de janvier 2013

Bonjour,

* Ma Banque de Données, devenue volumineuse, me prnemke plus en plus de temps a exploiter et a
actualiser, ne devrait contenir que des adressegpdesonnes intéressées par mes messagést @a raison
pour laquelle, si tel n’est pas votre cas, je vaasais reconnaissant de bien vouloir répondre epdat 4IN ”
dans la cas€Objet”, et votre adresse courriel sera aussitbt supprimievous en remercie trés sincerement.

* En revanche, si vous avez un ou plusieurs amis guomme vous - sont intéressés par ce monde de
l'aviation, alors - avec leur accord - vous pouve® communiquer leurs adresses courriels. Ainsi, skisront
automatiqguement et gracieusement destinataires dssroettres et Chroniques

1.- Chronique de Janvier
Elle reproduit l'interview de Tourmag sur les ineids survenus au Boeing 787 Dreamliner.

2.- Message a mes lecteurs
Depuis plus de 12 ans, je rédige des chroniquess ldaquelles j'ai répondu aux principales
guestions qui m’ont été posées, susceptibles ddssér le plus grand nombre. J'ai également
répondu a toutes les autres questions ou demaerdesskignements qui m’ont été adressées,
de la plus simple, appelant une réponse courtell@ ielevant plus d’'une consultation d’'un
cabinet, tout cela, bien sar, gracieusement.
Dans ma Lettre de novembre, vous avez pu voir éagmtation de mon dernier ouvrage de
500 pages, dont un glossaire et plus de 700 remvofsn d’ouvrage. Il s’agit d’un important
travail qui en fait un document de référence déstin
- atoutes les personnes curieuses de mieux connaitrende de l'aviation, ses concepts
en “sécurité aérienne”, “accidents”, “enquétes”, ...
- aux étudiants, chercheurs et tous hommes dé diae sont les experts, avocats,
magistrats, futurs pilotes, personnels des orgasstoncernés, journalistes ;
- aux passagers.
Or, je continue a recevoir des questions dont &gmnses détaillées figurent dans ledit
ouvrage, qui est disponible chez I'éditeur VARIQttp://www.aviation-publications.com/
L’éditeur ne pouvant prendre en compte une demdadidicace, il suffit de me I'envoyer a
mon adresse E-maijean.belotti@gmail.com

Bien cordialement
Jean Belotti

Chronique de janvier 2013
Interview de Tourmag - Boeing B 787 Dreamliner

Tourmag :Que pensez-vous des nombreuses pannes survenle®8seing 787 dreamliner,
guatorze mois, a peine, aprés le premier vol endigt qui ont inquiété la communauté
aéronautique ?

Jean Belotti : La suite d’anomalies - fuites d'exse problemes de freins, ..., largement
commentée par les médias, a probablement inq@eaigahd public, qui Iégitimement a pu se
poser des questions sur la dangerosité du BoeilglLZBcommunauté aéronautique, quant a
elle, a pris les sages décisions qui S'imposaient.



Tourmag Quelles décisions ?

J.B. : Les autorités de tutelle japonaises, dési{@mnvier 2013, ont décidé d'interdire de vol
des 24 Boeing 787, appartenant aux compagnies ANAAE. Aux Etats-Unis, la FAA
(Federal aviation authority) a également clouéaues six Boeing 787 de United. il et
I'Inde ont pris la méme décision de suspensionvaés Puis, dans la foulée, c'est I'AESA
(Agence européenne de la sécurité aérienne) glocud au sol les deux exemplaires de la
compagnie polonaise Lot.

Tourmag Peut-il y avoir des pressions des institutionsaradies sur les constructeurs ?

J.B. : Il est normal que les institutions francais¢ américaines défendent leurs compagnies.
Des exemples sont connus, mais essentiellement ldadsmaine commercial et dans les
négociations de droits de trafic, par exemple. sl enpensable que de telles pressions
interviennent dans le domaine de la sécurité. Rlais, les décisions qui ont été prises en sont
une preuve sans équivoque.

Tourmag :Ces décisions ne vont-elles porter préjudice ainebde commandes du Boeing
787 ?

J.B. : A tout le moins, pour le moment, Boeing restiqu’il N’y a aucune relation probante
entre lesdites pannes et les plus de 800 commaldjieenregistrées, par une cinquantaine de
compagnies. Ceci, a juste raison, car les compag@eennes, indépendamment de la qualité
de leurs relations avec les constructeurs, soffidibdes problemes posés, et savent que tout
est mis en ceuvre pour les résoudre, a plus ou rhoéwe échéance.

Tourmag :ll reste que Qantas a annulé la commande d'un dawg Boeing 787 Dreamliner
commandés pour sa filiale Jetstar !

J.B.: D’'aprés les médias, Qantas aurait précigér gwis cette mesure avant que ce type
d'appareils ne soit cloué au sol.

Tourmag Il y a quand méme eu sept incidents, en une dizineurs ?

J.B. : Une premiére réponse est d’admettre que sétie d’incidents résulte de ce que I'on
nomme communément “la loi des sériégipelée aussi “sérialité’Ygrifiable dans la plupart
des activités humaines ou autres phénomenes, uelsngtéorologiques, par exemple. C'est
ainsi que les pannes diverses, anomalies de fometioent de certains sous-ensembles, sont
courantes sur tous les types d’avion, apres leween service. Elles sont qualifiees de
« maladie de jeunesse », qui touchent aussi bgeaviens d’Airbus que ceux de Boeing. Les
exemples sont nombreux. On a en mémoire les criquieent été détectées sur les ailes de
I’A380. Noter qu'au fil des ans, cette sérialitégalement été constatée dans la survenance de
graves incidents ou accidents aériens.

Tourmag : Mais comment peut-il y avoir de telles pannes;satpue I'avion a été certifieé ?

J.B. : Deux mots sur la certification. Les épreustescertification d’'un avion, donc de tous
ses sous-ensembles, comprennent de tres nombregsxdie différentes natures, selon des
protocoles trés stricts, respectant des normes didinies, garantissant une large marge de
seécurité.

Aprés avoir donné satisfaction a tous les testwéeifications au cours d'une longue
procédure, l'avion est estimé «bon pour le serwicet recoit un CDN (Certificat de
navigabilité). Puis toute modification, aussi mieirsoit-elle, par rapport a ce CDN originel,
doit faire l'objet d'un document d'application appré par les autorités. Elle est matérialisée



par I'édition d'une consigne (AD - “Airworthiness ifBctive”), dont I'application est
impérative ou simplement recommandée (S8ervice Bulletin”).

Il est donc rassurant de savoir que, dés la mideggea d’'un avion, le fonctionnement de ses
systemes est constamment amélioré en fonction awalies constatées (souvent signalées
par la compagnie) et des améliorations envisagéele gonstructeur.

Cela étant, il convient de préciser le fait que daes la probabilité de la survenance d’'une
panne est de soit une sur un milliard), le risque n'est pas@nh compte. C’est ainsi que,
par exemple, pour un quadrimoteur, la panne de deabeurs d’un méme coté, pendant le
décollage (alors gqu’il a dépassé la vitesse a lgle pilote ne peut plus arréter son avion
avant I'extrémité de piste) n’est pas prise en demp

Il résulte de cela qu'il peut arriver, surtout lodes premiers mois d’exploitation, que
surviennent des pannes quasi improbables, ce éé eonstate, a plusieurs reprises au fil des
ans.

Tourmag Il a été avancé que le début d’'incendie survenwsuBoeing 787 de la compagnie
All Nippon Airways ayant entrainé un atterrissagergence, était di aux batteries lithium
fabriquées par des japonais !

J.B.: Exact. Undeuxieme incident a entrainé des fuites d'éledwslynflammables, des
émanations de chaleur et de la fumée sur deux e®dkl Boeing 787. En effetoyr les
curieux, il a été précisé que la production d'oxygerovoquée lors d’'un incendie rend
inefficaces les extincteurs mis a bord. Quant a lmateries, elles ont été choisies parce
gu’elles sont beaucoup plus Iégeres et moins en@ods que celles actuelles équipant les
avions de ligne.

L’occasion est propice, ici, pour rappeler quedesstructeurs font appel a de tres nombreux
sous-traitants. Pour le B 787, une partie des agefabriquée au Japon et il est également fait
appel a des sous-traitants francais. C'est donsoas-traitant concerné de proposer une
solution aux constats de dysfonctionnements ou dalegerosité de son systéme. Pour ce
faire, il faut tout d’abord identifier le problemen commencant par rechercher quel est le
sous-traitant concerné. Ici, est-ce le japonaidajique lesdites batteries ? Est-ce le francais
qui fourni le systeme électrique incluant lesdibedteries ? Apres résolution du probléme,
s’imposera une nouvelle certification. Les expstéscordent pour dire que ces opérations ou
méme le changement éventuel de fournisseur pr&mdran certain temps, ce gpourrait
amener Boeing a suspendre ses livraisons pendasiepls mois ! Les énormegpénalités en cas
d’'un tel décalage dans ¢alendrier des livraisons et les non moins impoesisompensations

a accorder pour l'immobilisation au sol des cindaaexemplaires déja livrés a huit
compagnies, porterait un coup tres dur a Boeinggdela au moment ou Boeing se glorifiait
d’avoir engrangé plus de commandes d'appareils que soarcemicAirbus !

Il ne reste donc plus qu’'a espérer qu’une solutransitoire soit trouvée, permettant une
reprise des vols contrbélés par des inspectiongoappes.

Tourmag :Pourquoi cette accélération de mettre en ligne de®ns de plus en plus
performants ?

J.B. : Tout d’abord, par la pression de la dematefecompagnies qui pousse le constructeur
a la satisfaire. Mais, également, par le constwicigui propose un nouveau modele
incorporant des éléments scientifiques et techsigéeents, qui grace a une forte base
scientifique et technique offre de nombreux avasgg@xemples : volume de la cabine et des
soutes, vitesse et altitude de croisiere, nouveaobeurs moins polluants, moins bruyants et
plus économes sur le plan de la consommation dmiart, etc...), frappant, de surcroit, les

autres appareils d’obsolescence.



Or, les techniques en jeu vieillissant rapidemésg, constructeurs doivent faire face a la
cadence infernale des mutations imposées par uine wiondialisée. De plus, tous les
systemes entrant dans la composition d’'un aviohg@méralement interdépendants et de plus
en plus sophistiqués et complexes. Il ne faut dose s’étonner qu’aprés la certification
initiale, surviennent, lors de la mise en lignedes divers effets de I'exploitation dus aux
spécificités des réseaux (altitude élevée d’aétepmmduisant a des vitesses d’approche plus
élevées ; écarts de température ; pistes enneigémsbre et importance des turbulences
subies; nature de la maintenance; nombre détape$c...) surviennent des
dysfonctionnements ou défaillances de certainepyes.

Tourmag :Alors, on est en droit de se poser la questionad®is si I'intégration simultanée

de nouvelles innovations technologiques, avec mscaude tres nombreux sous-traitants,
n’'est pas une prise de risque ?

J.B. : Certes, toutes les hypothéses doiventpéises en compte. Cela étant, souvenons-nous
des critiques qui avaient été portées contre Airapses l'innovation des commandes
électriques. Par ailleurs, en cas d’accident guviendrait a la suite du dysfonctionnement
d'un systéme ancien, la critigue ne manquerait geasreprocher a la compagnie ou au
constructeur concerné de ne pas avoir installé ooveau systeme existant et plus
performant! C’est ce que jai déja eu l'occasidentendre lors d'un procés. Quant a
I'externalisation de la productipoomme je vous l'ai dit, elle est irréversible.

Tourmag Boeing serait-il devenu un constructeur dangereux

J.B. : La réponse est non, pour les quatre raisoivantes :

1°.- Le fait que le Boeing 787 ait accumulé trois angatard démontre que de nombreuses
difficultés ont été rencontrées et que des solatiomt été apportées, sans pour autant avoir
précipité sa mise en ligne. J'ajouterai que laisatbn de tels programmes est tellement
complexe qu’elle conduit a des retards chez toasc@nstructeurs. Airbus a rencontré de
nombreuses difficultés lors du lancement de sonOAg&&iant a ’A350XWB, il est probable
gu’il ne respectera pas la date de livraison ileitieent prévue. Il en est de méme chez les
autres constructeurs, comme par exemple les Mgkulitegional Jet japonais, ARJ21 et
C919 chinois.

2°.- Il faut avoir eu l'occasion de visiter les ames de montage de Boeing pour étre
convaincu du sérieux et de la compétence de taupdesonnels et de la parfaite logistique
mise en ceuvre. Il faut avoir eu I'occasion de valeec les pilotes d’essais de Boeing pour
constater leur parfaite connaissance des perforesagiclimites de leurs avions. Ces constats
s’appliquent également a Airbus, ce qui est rasgura

3°- Il faut avoir piloté plusieurs types de Boeipgy les temps les plus exécrables, pour étre
conscient de la sensation de sécurité ressentielgsampilotes. La reconnaissance des
performances a d'ailleurs été partagée par touterfanunauté aéronautique.

4°.- Tout simplement, parce que le constructeurvnégament aucun intérét a livrer un avion
dont il est sait qu’il existe des imperfections sibles de provoquer un accident, avec,
entre-autres, tous les effets négatifs sur sonendagmarque.

Tourmag Une conclusion ?

J.B. : Présenter, en quelques mots, une conclsiomun tel dossier, sans en connaitre les
tenants et aboutissants, serait une gageure bsguée. Alors, la prudence conduit
simplement a espérer que pour toutes les pannestatdes, des solutions seront apportées
dans les meilleurs délais, afin que les interdiiole vol soient levées. A ce moment |a -
indépendamment du risque de la survenance d’udemcpour toute cause indépendante de
I'avion, comme sur tout autre vol - il n’y aura pla hésiter de voyager sur un B787.



Depuis quelques années, alors que le trafic aésemen constante augmentation, le nombre
d’accidents est, lui, en diminution, ce qui moriiiren que tous les intervenants, constructeurs
les premiers, ont contribué a une amélioratioradsturité aérienne.



