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TRANSPORT AERIEN : 
LA CONGESTION 
OO EUX JOURS AÎJ LIEU 

de deux heures 
pour relier Séville à 
Paris par Iberia, 

quatre jours pour atteindre 
Colombo, capitale du Sri Lan
ka, alors que la liaison par 
UTA dure en principe douze 
heures. Arrivée à Papeete à 
3 heures du matin au lieu de 
10 heures du soir par Air 
France, et retour à Paris avec 
douze heures de. retard par 
UTA. Dans l'enfer des voya
ges aériens, l'usager ne sait 
décidément plus à qui se fier. 
Saturation des équipements, 
incidents multiples, surboo
king p<!rmanent pratiqué par 
beaucoup de compagnies, 
vieillissement des flottes, exi
gences croissantes de la sécu
rité, incessants conflits so
ciaux et encombrements des 
pistes et du ciel : tout tend 
aujourd'hui à se combiner 
dans la chaîne infernale des 
retards. 

SAMEDI 29: Il TRIVIRSI U MANCHE EN 25 HEURB. 

chose a paru si énorme que 
•Le Nouvel Economiste• a 
essayé d'en connaitre la rai
son. • Nous ne sommes pas là 
pour vous donner ce genre de 
renseignement: parlez plutôt 
des avions qui arrivent à 
l'heure•, nous a répondu le 
service de presse de l'aéroport 
d'Orly. 

N'en dépla.ise à.une profes
sion qui n' a décidément pas 
pris la mesure rêelle des bou-

leversements en roui')!, rc 
n'est guère chose ai,,.:-.,. 
Même la première session du · 
nouveau parlement européen 
de Strasbourg a commencé en 
retard, la semaine dernière, 
parce que l'avion Air France 
Bruxelles-Strasbourg (une 
heure dix minutes de vol) 
avait plus d'une heure de 
retard. « Comme bien sou
vent•, affirment les vieux 
routiers de la ligne. 

valant à lïmmobilisatlon per
manente de soixante appa
reils. Ne parlons pas des 
passagers: on a pu calculer 
que, l'an dernier, 13 millions 
cf entre eux avaient passé au 
tutal 900 ans en attentes 
•anormales• rlans des aéro
ports. Et ils seront 19 mil
lions cette année. 

Profitant. de cette situation 
devenue quasi habituelle, des 
compagnies spécialisées dans 
le dépannage express, avec 

SAMEDI 29 : Il TRAVERSE U MANCHE EN 15 HEURES. 

Et rien ne s'arrange. Sur 
1..,, einq premiers mois de 
rannt'.~~. les vingt-deux com
pa!ClliPs européennes mem
lire:t de l"A EA ont relevé que 
plus d'un "" leurs avions sur 
cinq (21 %) avait enregistré 
plus d'un quart d'heure de 
retard, contre 12.!\ % il y a 
seulement trois ans. Ces re
tards leur ont coûw l'an der
nier 2,3 milliards de franrs, 
entraînant une paralysie équi-

des équipag<>s prêts à partir à 
tout moment n' importe où 
dans le monde, font fortune, 
tel le canadien Nationair, créé 
il y a rinq ans ••t qui vient de 
!'ommander son. onzième ap
pareil, un Boeing 7 4 7. De son 
côté, British Airways, à qui 
les retards roûtent. 20 mil
lions ne livres par an, a déridé 
de consacrer ll millions à 
tenter de maintenir la l~Jn!'
tualitê de ses seuls vols euro-

UAT Dl CllSES. Les usagers 
doivent se faire une raison et 
s'adapter tant bien que mal. 
Comme les jours de pointe 
sont devenus de plus en plus 
nombreux, l'état de crise ris
que d'être, ces prœ haines an
nées, l'état normal du trans
port aérien en Europe. Au 
grand dam des profession
nels, qui parfois s'énervent : 
•Vous n'avez qu'à prendre le 
bateau •, répondaient récem
ment les employés d'une com
pagnie aux revendications 
des passagers, arrivés avec 
retard de Papeete. 

DE NOUVEAU LE DC 10 
Ils ne croient pas si bien 

dire : trois kayaks ont mis, 
dimanche, quinze heures et · 
trente-cinq minutes pour tra
verser la Manche dans sa 
partie la plus large (Poole
Cherbourg), alors qu'un Tris
tar d'Air Transat venu de 
ùindres a atterri lundi à Orly 
Sud vingt-quatre heures et 
vingt-sept minutes après son 
heure thtlori11ue d'arrivée. La 
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r.iiil ~h. le 25 juillet, à 
~Sioux City, dans l'Iowa, 
pour un DC 10 d'United Air
lines dont les pilotes avaient 
perdu le contrôle_ Bilan: 
115 morts. Atterrissage sur 
le ventre et dans le brouillard, 
deux jours plus tard, d'un 
DC 10 de Korean Air près de 
l'aéroport de Tripoli : au 
moins quatre-vingt-deux vic
times, peut-être en raison de 
problèmes l:echniques surve-

nus à bord. La série noire 
reprend pour les DC 10 après 
sept années de pause. Le len
demain, deux défauts dans 
des roues de trains d' atterris
sage de DC 10 étaient signa
lés à Toronto_ Ce qui provo
que l'atterrissage d'urgence 
d·un appareil de la Canadian 
Airlines, entraînant, à Djibou
ti, un retard d'au moins trente 
heures pour un DC 10 d'UTA 
affrêté par Aéromaritime ... 

Les compagnies adhérant à 
l'lata font eneore voler 297 
(dont quatre-vingt-dix dans 
quinze compagnies européen~ 
nes) des 445 exemplaires .de 
la version civile sortis des 
chaînes ne McDonnell Dm1-
glas, stoppées depuis bientôt 
dix ans. Depuis le drame 
d'Ermenonville en 1974 
(346 morts dans un DC 10 de 
la Turkish Airlines), en pas
sant par celui de Chicago en 

LE NOUVfl E"CCîNOM!S:T E N'' Ïf.l6 ·4!B!8!l 

1979 (275 morts dans un 
DG 10 d'Ameriran Airlines), 
de nombreux défauts de ret 
appareil rom:u à la hâte à la 
fin des années 60 ont enfin 
été rnrrigés. Des défaillanres 
du système hydraulique 
avaient été décelées en 1984 
sur quatre-vingts avions envi· 
ron. Le OC lO se verra-t-il 
imposer cnrore d'autres mu
difirations, vingt ans après 
son lam•emtmt? 
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péens. Mettant pour cela en 
réserve trois appareils supplé
mentaires et les équipages 
correspondants. 

La situation est si pré\Jccu
pante que les grands tours
opérateurs britanniques 
romme Thomson s'inquiètent 
en raison du sort spécifique 
réservé aux charters. Ceux-ci 
représentent pourtant, dêsor
mais, près. d'un vol européen 
sur deux. Mais, le mois der
nier; seulement 28 % des vols 
chart.ers des grands TO bri
tanniques sont partis à 
l'heure. 31 % ont aeeusé entre 
une et quatre heures de retard 
au décollage. Toujours en 
juin, à Milan, deuxième desti
nation d'Air France après 
Londres, l 324 atterrissages 
sur 1 \la 1 ont. été effectués en 
retard, près d'un retard sur 
quatre rlépassant la demi
hcure. 

« Nous allons à toute vi
tesse vers une situation où il 
sera exeeptionnel que les 
avions arrivent à l'heure•, 
affirmait récemment le prési
dent d'une commission parle
mentaire britannique rhargée 
des transports aériens, 
M. Rob•'rt Mc Crindle. « Il est 
déjà trop tard pour éviter que 
la situation ne s'aggrave de 
manière sensible », répond en 
écho le président de Lufthan
sa, M. Heinz Ruhman. Les 
trois aéroports allemands de 
Franrfurt, de Munirh et de 
Düsseldorf sont, de fait, satu
rés plus de neuf heures sur 
<lix à plus de 80 %. Les prévi
sions habituellement retenues 
sont !'elles d'un doublement 
de la demande. et d'un triple
ment du nombre des vols d'iri 
à l'an 2000 en Europe. Or, en 
1988, plus de deux retards de 
plus d'un quart d'heure sur 
trois enregistrés en Europe 
(68,5 %) étaient dus à l'insuf
fisance ou au mauvais fonc
tionnement des infrastrurtu
res, un autre petit tiers (29 % ) 
relevant d'un problème 
d'avions. 

En France, on tend à se 
prévaloir de la meilleure si
tuation des aéroports pari
siens pour pratiquer la politi
que de l'autruche, au moment 
même où les presses britanni
que et italienne se déchainent 
contre les grèves à. répétition 
<les électronic•iens français de 
maintenanrc, dont le deuxiè
me. arrêt de travail à la fin de 
la semaine dernière a hypo
théqué lourrlement l<'s capaci-

tés du transit européen nord
sud et ouest-sud. En effet, 
dans un ciel rationné, le moin
dre im•ident au sol entraîne. 
pour un appareil une perte de 
créneau qu'il met parfois des 
heures à retnmver. 

Le contrôle aérien euro
péen souffre, certes, d'un trop 
granrl nombre de centres ré
gionaux - quarante-deux 
contre vingt aux Etats-Unis 
pour un trafic quadruple - et 
de systèmes différents -
vingt-deux - ce qui oblige 
chaque commandant de bonj 
à obtenir avant le décollage 
une demi-douzaine d'accords 
divers pour le moindre vol 
international. Mais on sou
ligne moins la mult.ipliration 
des conflits qu'entraîne le 
grand nombre de corps de 
contrôl~urs. Depuis le début 
de l'année, en Europe du Sud, 
les conflits ne cessent de se 
suœé~ler entre l'Italie, l'Es
pagne et la France. De plus en 
plus souvent sans préavis. En 
voiri quelques exemples. 
PA&AIW. .Jeud.i 20 avril à 
9 h 30, un passager embar
que à Séville sur un vol fberia 
à destination de Paris qui doit 
décoller à 10 h 50. Bagages 
enregistrés, place affe<'tée, il 
passe· la police et s'assied en 
salle d'emliarquement nu
méro 1. L'avion ne décollera 
pas : grève surpris<.' du con
trôle a~rien espagnol. La pa
gaille est telle que le passager 
rentrera par le t rain de nuit à 
Madrid, puis, après une nou
velle tentatiVl' infruetueuse à 
l'aéroport de rette ville, à 
Paris en Talgo. 

Après avofr annulé en mai 
un week-end à Naples en 
raison d'un préavis de grève 
des contrcileurs italiens, fina
lement non suivi d'effet, le 
même passager tente, le l"' 
juillet, de partir en vaeanecs 
ave1• sa famille (trois enfants) 
pour Colombo à bord d'un vol 
de la compagnie UTA, dont 
les pilotes· ont suspendu leur 
mouvement de grève le jeudi 
29 juin. Mais rette grève re
prend par surprise le l'" juil
let. C(• vol UTA pour Colombo 
(il y en a un par semaine) ne 
partira jamais non plus. 
Heures passées au téléphone, 
puis au bureau rentrai 
d'UTA, place rlé la Made
ll!ine: contrairement à ce 4ue 
l'on croit, les systèmes de 
rést'rvation de beaueoup de 
compagnies européennes ne 
peuvent encor" dialoguer e n-

trc eux et réserver à roup sûr 
des places chez le concurrent 
sans recours au bon vieux 
telex .. Ces passagers martyrs 
obtiennent finalement cinq 
places sur un vol KLM au 
départ d'Amstenlam le mardi. 
Symholique de l'em·haîne
mcnt des problèmes qui para
site le transport aérien : cette 
famille subira encore au dé
part à Roissy 2 une alerte à la 
valise non identifiée (que l'un 
fait exploser), puis un retard, 
faute d'hôtesse, avant l'envol 
de l'A-320 d'Air France pour 
Amsterdam. Par chance, le 
vol KLM sera quand même 
attrapé à la correspondance 
d 'Amsterdam, grâce aux 
deux heures de retard qu'il a 
pris au décollage. Retard ag
gravé au cours de l'es1·ale 
technique de nuit en Arabie 
Saoudite pour réparer un mo
teur. 

A bord de l'appareil, c•ha
r un fait part de ses mésaven
tures : des <•lients provinciaux 
d'UTA ont passé lmis jours 
d'escale forcée dans les divers 
hôtels Méridien de la région 
parisienne. 

D' autres passagers pour 
Colomlio sont demeurés 
douze heures à Rome, en 
partie à eau sr. d'une avarie ; 
d 'autres un jour et demi à 
Bangkok, puis aux Maldives, 
avant d'arriver au Sri Lan
ka ... leur destination finale. 
Vingt jours plus tard, nou
velle grève d'UTA et retour 
dans un DC 8 bondé, qui ren
contrera un " ll<ger problème 
technique» à l'escale de Mas
cate, où l'avion est privé 
d'élertririté et d'aération. En 
dédommagi'ment, UTA a of
fert à la famille rinq révcille
matin à pile. 

Principale 1•onclusion de 
res divcn;es expériences: les 
c•ompagnies aériemies sont de 
moins en moins préparées à 
gérer des situations de crise 
qui deviennent pourtant mon
nai.:• courante. 

rnrormations tardives et 
fr.i.gmentaires, personnel in
suffisant et ex(·édé - d'autant 
que. ee sont. les salariés de loin 
les moins bien payés qui se 
retrouvent toujours en pre
mière 1 igne - les dérapages et 
les mécontentements se mul
tiplient. A vcc· les déborde
ments que l'on peul imaginer: 
n:,·emment, à Roissy, un 
agent au sol fl'UTA a même 
été frappt· par un passager 
l!Xeédé. PHILIPPE GAUARD 
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