TRANSPORT Par Jean-Michel BOSSUET, photo auteur et Air France

L'avenir de I'aérien

SE FORMER POUR ETRE PRET. Oui, il y a la crise, oui, il y a les écolos.
Mais le transport aérien a montré depuis longtemps qu’il était résilient. Il va
repartir, certains prédisent assez vigoureusement. Devenir pilote de ligne a
encore de l'avenir..

Air France est
pour le moment

en activité réduite.

Certains disent
qu'elle n'aurait
que quelques
mois de tréso-
rerie d'avance.
Pourtant, elle
s'est bien restruc-
turée en lachant
HOP! en dévelop-
pant Transavia

et en licenciant
une partie de son
personnel. Elle est
préte...

a passion a toujours

raison. .. Cest parfois

un peu mince comme

élément de langage

dans une conjoncture
qui est au plus mal en... Europe.
Mais c'est un peu comme les mes-
sages du loto ou tous les gagnants
ont tenté leur chance. .. Tous ceux
qui trouveront un job de pilote dans
les années a venir l'auront vraiment
voulu. Ardemment. lls auront conti-
nué a écouter leur petite musique
personnelle, celle qui les convie a
chercher un cockpit partout ou
ca vole. Pas de mystére sur I'état
du transport aérien : c’est du vol
sans visibilité en France et autour.
Ryanair, pourtant la plus efficace
des compagnies, s'attend a un taux
de remplissage de 60 % contre 94
en temps normal et 40 % d'activité.
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Air France est a 30 % et pas mal de
ses pilotes sont en chomage partiel.

Sur le secteur régional, les inquié-
tudes sont grandes : les clients ne
sont pas la. Pour autant, personne
ne panique. Tout le monde attend
une accalmie sanitaire qui finira
par arriver, méme si I'on sait que le
virus sera toujours 13, a condition
dapprendre a vivre avec. La seconde
menace qui pése localement sur le
transport est la position du pouvoir
politique dont on ne it pas toujours
la cohérence. Naturellement, les
écologistes n'ont pas encore élargi
leur sphere d'influence au monde
entier.

Alors, c'est vrai, IATA prévoit pour
2020 une baisse de 66 % d'activité,
contre 63 quelques semaines plus
tot. Le trafic passager est en baisse
de 75 % par rapport a I'an dernier,

méme époque. Pas de surprise, c'est
l'effet COVID et ses restrictions de
frontiéres aléatoires. Tous les conti-
nents ont chuté. Techniquement, a
priori, 'emploi pilote est en panne,
aujourd’hui.

Une crise, quelle crise? Dans le
concert de propos alarmistes, une
voix optimiste pourrait s'élever.
Charles Clair, le dirigeant d'Astonlet
et d'AstonSky, est résolument
confiant dans 'avenir. Fort d'une ana-
lyse multi sectorielle, il estime, sous
certaines réserves, que la reprise
du transport aérien amorcera un
redémarrage a la fin de I'année pro-
chaine selon une courbe qui nous
rameénera en 2024 a un niveau de
2019. 1l considere que le besoin
en pilotes en Europe, aujourd’hui
a 500, passerait a 1000 en 2021.
Ce qui tranche singulierement avec



2019 ou la demande était de 4500
pilotes pour I'Europe quand les
écoles ne pouvaient en produire
que 1000. Selon le dirigeant, 2021
verrait donc un retour adapté entre
la demande de pilotes et la capa-
cité de formation. AstonFly devrait
donc reprendre un rythme normal
des I'année prochaine. Charles Clair
considére comme hautement pro-
bables 'arrivée d'un vaccin et la
réouverture des frontieres des la
fin de 'an prochain. Il sait également
que le marché va évoluer. Certaines
écoles de pilotage auront fermé.
Mais, surtout, il croit également a un
retour aux besoins de déplacements,
qu'il s'agisse de la clientéle loisirs ou
d'affaires.

Les atouts indiscutables
du transport aérien

Le transport aérien a des atouts
pour ce redémarrage :la sécurité des
vols et une signature carbone par
passager qui a été divisée par trente
en 40 ans. Selon lui, le télétravail et
les réunions Zoom ont montré leur
limite, la motivation des collabora-
teurs se fait en présentiel...

Astonfly a connu, comme toutes
les écoles, un ralentissement, mais
a partir de septembre 2021, le slo-
gan «Trouver un emploi dans votre
année de sortie» sera de nouveau
a I'honneur. Peut-étre au fronton
de 'école qui devrait connaltre une
rénovation importante trés pro-
chainement. Astonsky, la société de
handling basée au Bourget a égale-
ment connu une baisse d'activité,
mais Charles Clair est naturellement
confiant. Il a perdu des clients, mais
en a gagné de nouveaux qui ont
découvert l'aviation d'affaires.

Aujourd’hui, ce n'est un secret
pour personne : Air France ne
recrute plus. Elle a arrété les sélec-
tions et gelé sa filiere cadets. Il y a
des pilotes en attente : deux cents
cadets et EPL (issus des «filieres»
longues), | 16 pilotes professionnels
et 350 pilotes de HOP! qui passent
la sélection. Donc, il y a un «petit»
réservoir de pilotes avant de I'em-
bauche interne ne reprenne en 2021,
sans aucune certitude d'ailleurs. En
fait, la direction du recrutement
d'Air France se pose la question de
savoir si la filiere cadets doit étre
arrétée encore longtemps. Son ave-

nir sous cette forme pourrait étre
remis en cause. Le colit est, en effet,
tres important : environ 12 millions
d'euros, entre le prix de la forma-
tion et le salaire payé aux stagiaires,
le tout pour 80 cadets par an...
Pourtant, le SNPL est trés attaché
a cette filiere puisque son existence
est inscrite dans un accord syndical.

Un projet d'écoles
labélisées

Geoffroy Bouvet de I'Association
des professionnels navigants de
I'aviation (APNA) pourrait faire une
autre proposition : celle de mettre
en place une filiere « white tail»
(selon une terminologie anglaise),
a savoir une formation financée par
I'éléve pilote apres une sélection
trés rigoureuse et dans une école
labellisée par Air France, selon les
criteres de la compagnie nationale.
La sélection stricte sur des critéres
liés aux compétences techniques et
non techniques permettrait de limi-
ter I'échec en formation. Lemprunt
contracté par I'éleve serait alors
garanti par la compagnie et le jeune
pilote commencerait a rembourser
une fois en poste.

L'APNA va donc sélectionner des
écoles dotées d'une certaine surface,
avec un minium d'éleves en forma-
tion. L'association pourra méme
effectuer une forme de classement.
Qui fera partie de la «shortlist»?
Officiellement, tous ceux qui vou-

dront postuler, y compris les écoles
européennes. Toutefois, pour des
raisons de commodités, notamment
pour l'audit annuel réalisé par Air
France, les écoles francaises seraient
plutét les bienvenues. La compagnie
mettra un point d'honneur a ne pas
confier («sous-traiters) trop d'acti-
vité a I'école sélectionnée sous peine
d’en devenir gestionnaire de fait.

L'APNA réclamera les conditions
d’homologation. Il est évident que
dans ces exigences, on parlera de la
flotte, de la typologie des appareils,
de la formation des instructeurs et
des compétences non techniques.
Ce projet doit encore étre accepté
par la compagnie et par le syndi-
cat. Naturellement, cela change un
peu la donne pour ceux qui révent
d'Air France. Le futur pilote devra
s'endetter, mais avec une promesse
d’embauche dans la compagnie
nationale. D’autant que cette for-
mation aura pour vocation de mieux
calibrer le candidat pour la ligne en
lui enseignant précisément ce qu'on
attend de lui.

Propriorités aux
compétences
non techniques

Il est bon de rappeler que le
transporteur fait, depuis plusieurs
années, une part importante aux
compétences non techniques. Avoir
un CPL-IR et toutes les qualifications
ne suffisent plus pour faire de la ligne.

Astonfly a la belle
époque (juste

I'an dernier...).
Charles Clair,

le dirigeant de
I’école, reste trés
optimiste pour
’avenir. Avec
I'ouverture des
frontiéres et la
commercialisa-
tion du vaccin
contre la COVID, le
transport aérien
pourrait étre
particulierement
résilient... et
repartir fortement.
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Méme la trés
efficace Ryanair
s'attend a un
hiver a marée
basse, avec 40 %
d'activité pour la
fin de I'année.

Au Canada, la
COVID a fait

peu de ravages.
L’avion est un
moyen de trans-
port indispensable
dans les zones

ou ni le train ni la
route ne vont. Les
compagnies ont
connu une activité
un peu ralentie,
mais de courte
durée.

Il 'est bon que le candidat montre
des aptitudes cognitives plus solides
en matiere de travail en équipage et
de gestion de charge de travail. On
distingue ainsi les cinqg compétences
nécessaires pour assurer la gestion
de la sécurité a bord, précisément
en cas de situation dégradée ou
d'urgence. Il faut donc savoir com-
muniquer a la fois au contrdle et
avec les collégues. Il est important
de pouvoir assurer un leadership
pour gérer un équipage, voire des
passagers, mais aussi de gérer une
charge de travail en organisant les
taches, voire en les délégants. Il faut
étre capable d'avoir conscience de la
situation, puis de décider. Ces com-
pétences, qui ne sont pas totalement
enseignées en école, sont la cible a
atteindre.

Des instructeurs
en compagnie

Les instructeurs en compagnie
sont certainement les mieux pla-
cés pour enseigner et repérer ces
aptitudes. Or, I'observation des
statistiques de réussite aux cadets
montre que les candidats avec une
expérience professionnelle, parfois
tres différente de celle du pilotage,
réussissaient mieux les tests et la
formation par la suite. Les plus bril-
lants avaient en général un parcours
d'ingénieur ou équivalent. Cette
seconde vie pro leur donnait une
maturité plus proche des standards
attendus. Les jeunes candidats avec
un cursus classique d'école de pilo-
tage |'étaient moins. Acquérir ces
compétences non techniques est
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possible en dehors des formations
de pilote, il y a des stages de mana-
gement, de travail collaboratif, etc.

Ce constat va donc pousser
’APNA a ajouter une brique de
formation supplémentaire a I'en-
seignement en école de pilotage.
IIl'y a deux raisons : cela enrichit le
parcours du candidat dans le sens
des besoins et cela lui donne égale-
ment un bagage en cas de période
de faible emploi. Llnstitut de forma-
tion universitaire et de recherche du
transport (IFURTA) pourrait étre
associé a ce cursus en vue de donner
au candidat I'équivalent d'une licence
professionnelle. Ce changement de
paradigme dans la formation des
pilotes favorise donc la solution du
plan B, celle d'un cursus supplémen-
taire pour «tenir» avant le premier
poste en ligne.

La période actuelle n'est pas pro-
pice a 'embauche. On voit quelques
fois des récits qui laissent penser
que l'accés a une nouvelle vie (de
pilote) est simple, presque comme

un conte de fées. Un type qui a eu
un bon coup de bol ne peut pas
servir d'exemple. La réalité est plus
simple a appréhender : toutes les
compagnies en Europe souffrent.
Les passagers ne sont pas encore
revenus. Elles tournent a 30 % de
leur capacité. Et, elles sont plus dans
la logique du licenciement que dans
celle de 'embauche. Ceux qui se
forment aujourd’hui sortiront dans
deux ans.

A moins d'un changement pro-
videntiel en matiére de conditions
sanitaires, la reprise du trafic est
attendue pour 2024. Lintérét de
chercher une formation supplémen-
taire qualifiante paraft aujourd’hui
une bonne option. Nous n'aurions
pas écrit cela I'an dernier. Mais
I'embauche dans I'aérien connait
des phénomenes cycliques depuis
toujours. Les compagnies régionales
sont en difficulté puisque le client
n'est pas revenu.

Les bonnes raisons
de ne pas désespérer

II'y a toutefois de bonnes raisons
d'espérer; en marge des actions des
écologistes qui, rappelons-le, ont
le droit d'alerter le monde sur les
GES. a condition de ne pas tomber
dans l'exces. Les études d'Airbus
montrent que le transport aérien
continuera de se développer, notam-
ment en dehors de I'Europe ou la
contestation des écologistes est la
plus forte. Les villes se développent
et elles abritent une bonne partie
de la clientéle des compagnies. Le
tourisme ne représente que 30 %
du trafic passager mondial qui était
de 4,5 milliards d'euros en 2019.
Surtout, 'ouverture du monde et les




mouvements d'immigration éclatent
les familles qui prennent ['avion pour
se revoir. La classe moyenne, qui peut
se permettre de prendre l'avion, aug-
mente dans le monde. Et, surtout,
le centre de gravité du dévelop-
pement du transport aérien s'est
déplacé depuis plusieurs années en
Asie et en Inde. En 2038, comme le
rapporte notre confrére Les Echos,
40 % du trafic aérien mondial se fera
entre pays émergents, soit entre 2
et 3 milliards de passagers...

Trés récemment, Johan Lundgren,
le dirigeant d'easylet, a estimé, dans
un entretien accordé a La Tribune,
que le retour a la normale est
attendu pour 2023. Si I'hiver sera
encore rude avec seulement 25 %
d'activité, le rebond pourrait étre
puissant notamment pour aller voir
ses amis et sa famille. Méme point de
vue de la part de Tim Clark, le pré-
sident sortant d'Emirates, qui estime
que les passagers seront résilients et
le transport aérien avec. Apres le
vaccin et I'ouverture des frontieres,
tout reprendra comme avant, avec
peut-étre une demande encore plus
forte.

L'emploi pilote
sera mondial

Celui qui se forme aujourd’hui
doit se préparer mentalement a
travailler ailleurs que dans son pays
d'origine, tout au moins pour un

temps. Il devra intégrer cette idée
du «travailleur déporté», ce qui
renforce, au passage, la nécessité
pratiquer I'anglais. Nous n'avons
jamais cessé de I'écrire. Aux USA,
les compagnies sont sur une logique
de licenciement. Le Canada devrait
étre certainement encore un eldo-
rado pour les pilotes, a condition de
pouvoir y émigrer. Les conditions
d'entrée se sont renforcées.

Pourtant, le transport aérien de
deuxiéme niveau (idem HOP!) sur
place n'a pratiquement pas souffert
de la crise. Certaines compagnies
n'ont pas du tout licenci¢, d'autres se
sont délestées de leurs pilotes pour
les réembaucher quelques semaines
plus tard. Air Inuit, Air Creebec et
quelques compagnies de ce volume
tournent a plein régime. Rien d'éton-
nant, la configuration du territoire
impose I'utilisation de l'avion dans
des zones sans route... Il y aura
toujours un terrain. Et quand bien
méme il y aurait des routes, le temps
passé en vol vous ferait oublier la
voiture.

Le haut de gamme du deuxieme
niveauy, Jazz, a connu une vraie basse
d'activité comme en Europe a cause
du fait sanitaire. Il est d'ailleurs éton-
nant de penser que la frontiere
aérienne entre le Canada et les USA
n'est pas fermée, autorisant ainsi les
vols.Méme le PC-12 d'Air Richelieu
a tourné comme d'habitude. Autre
donnée importante :un changement

de réglementation dans le temps de
repos des équipages va imposer a
une compagnie d'embaucher |5 %
de pilotes en plus. .. Enfin, durant la
période de confinement, un certain
nombre de pilotes sont partis a la
retraite.

Thierry Dugrippe, le dirigeant d'’Air
Richelieu, ce Francais qui a attrapé
I'accent en s'installant au Québec
pour piloter le dit avec assurance :
«On est convaincu que ¢a va repartir
plus vite qu'on ne le pense et plus fort
aussi» L'intérét d'aller au Canada ne
s'est jamais démenti. Le systéme de
«compagnonnage » est efficace : |l
forme de pilotes de ligne sur le tas
dans une vraie logique d'apprentis-
sage au contact de commandants
de bord expérimentés. Impossible
a faire en France compte tenu
de la faiblesse du réseau régional,
menacé de surcroit par des décisions
politiques peut-étre un peu oppor-
tunistes. Reste a trouver une solution
pour limmigration qui devient moins
qu'auparavant avec une fittration plus
soutenue qu'avant. Le mieux est bien
sGr de se renseigner au consulat sur
les conditions d'accés. Ecrire que le
transport aérien va repartir comme
il I'a toujours fait ne signifie pas que
I'emploi sera simple a trouver: Il fau-
dra mettre toutes les chances de
son c6té : bien se former sur les
attentes des compagnies (techniques
et non techniques) et considérer que
I'emploi est mondial. »*

Le centre de
gravité du
transport aérien
va se déplacer

de plus en plus
vers le continent
asiatique et vers
I'Inde. En 2038,
40 % du transport
aérien ne passera
plus par I’Europe.
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