Hi ey . S

le ciel 2T 4
seravert

Le secteur de I’aviation est sinistré.
Pour survivre, il devra se réinventer et changer
d’image. Les avions, les moteurs, les carburants,
les trajectoires : tout est déja repensé. Mais il T
faudra encore beaucoup d’argent et de temps - : Naaan .”: .‘!;""FT i
avant que ’aviation propre ne décolle. Check-list. N e R 00800004, .

PAR MAROUN LABAKI

ien avant I'indépendance de | Zéro émission
la Slovénie, en 1991, Ivo | Aujourd’hui, Ivo Boscarol est encore un
Boscarol construisait déja | précurseur.Le10juin, Pipistrel, sa PME
des petites machines vo- | spécialiséedanslaconstructionde petits
lantes. En Yougoslavie, sa | avions, a ouvert une page d’histoire en
passion pour ’aviation était | faisanthomologuerun premierappareil
illégale. Il attendaitdonc que | €lectrique par ’Agence européenne de
la journée finisse sur la base | lasécurité aérienne.Le Velis Electro, un
aérienne de sa région, et que | biplace a hélice, est destiné a la forma-
les soldats quittent les lieux, | tiondespilotes.Ilpeutvoleruneheure,a
pour entrer dans ’enceinte militaireet | 185km/h.Zéroémission. Et peudebruit:
faire décoller ses drdles d’engins. | unronronnementde ventilateur.
Certains avaient des ailes triangu- Un premier Velis Electro a été livré
laires. Dans la nuit qui tombait, les | cet été aux Suisses d’AlpinAirPlanes,
voisins murmuraient : « On dirait des | qui en ont acquis quatorze, et plus
chauves-souris. » de 120 commandes ont déja =P

La conception d’avions zéro émission
a hydrogéne relancera-t-elle le groupe
Airbus, presque a terre, victime

du coronavirus ?
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=» été enregistrées. Depuis ’aéro-
port d’Ajdovscina, dans I'ouest de la
Slovénie, ou se trouve le siege principal
de Pipistrel, Ivo Boscarol nous martele
son credo : « L’avenir des avions, petits
et grands, ce sont les modes de propul-
sion propres. Nous maitrisons la tech-
nologie électrique, mais encore faut-il
que I’électricité soit produite a partir de
sourcesrenouvelables... L’électrique est
aussi tres économique : une heure devol
du Velis Electro cofite 0,9 euro, contre
18 euros pour un avion conventionnel
similaire. »

De grands avions électriques ? Trés
rares sont ceux qui y croient. « Un
Boeing 787 qui traverse I’Atlantique,
c’est300tonnes, dontcentde carburant,
précise Alain Mathuren, ledirecteurdela
communication de FuelsEurope, lelobby
européen desraffineurs de pétrole. Pour
lemémetrajet, illuifaudrait2000 tonnes
de batteries électriques... » Ivo Boscarol
le sait. Il n’en démord pas pour autant :
«Letransportaérienrégional deviendra
décarboné, iln’émettra plus de CO, d’ici
22040. » Et lui-méme compte bien étre
de l’aventure : « Pipistrel étudie actuel-
lementle développement d’un avion de
dix-neuf places alimenté par des piles a
hydrogéne, quis’appellera Miniliner ou
Microfeeder. »

A quelque 1200 kilometres a I’'ouest
d’Ajdovscina, d’autres ingénieurs
révent de la méme chose, mais a une
autre échelle. A Toulouse, le personnel
d’Airbus fait grise mine depuis I’an-
nonce, fin juin, d’un plan de restruc-
turation prévoyant la suppression de
15 000 emplois sur 135 000. Le groupe
Airbus, premier constructeur d’avions
du monde, est presque a terre, victime
ducoronavirus. Sescadences de produc-
tion ont été ralenties de 40 %. Il a pour-
tant remis les gaz, avec un nouveau
cap : le zéro émission. Fin septembre,
Guillaume Faury, son CEO, a annoncé
que la conception d’avions décarbonés
a hydrogene constituait dorénavant
un « axe stratégique prioritaire » pour
ses équipes. Objectif : que ces avions
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- dont un gros moyen-courrier a réac-
tion — entrent en service commercial
dés 2035. Nathalie Errard, la cheffe du
bureau européen d’Airbus, a Bruxelles,
lache : « Voler, c’est depuis toujours se
battre contrele poids,laconsommation,
la pollution. Maintenant, il faut aller
plus vite plus loin, mais c’est ca, ’esprit
pionnier del’aviation!»

« Honte de prendre l'avion »

Le monde de I’aviation a donc compris.
1l avait saisi, dit-on, depuis la COP-21,
a Paris, en 2015. Mais personne, hors
initiés, n’a réalisé qu’il avait compris.
Etledésamour acrii. En Suede, ot il est
d’abord apparu, ce désamour porte un
nom : flygskam, traduit en francais par
« honte de prendre I’avion ». Ses effets
n’ont pas tardé : au cours du premier
semestre 2019, le trafic aérien intérieur
suédois a perdu 8,7 % de ses passagers
parrapporta2018,etletraficaérientotal
3,8%...

Partout, jugée polluante, I’aviation a
été montrée dudoigt. LaBelgiquen’apas
échappé au phénomene. Dans Le Soir
du 13 mai dernier, Adélaide Charlier et
Anuna De Wever, de Youth for Climate,
ainsi que les économistes Etienne de
Callatay, Cédric Chevalier et Thibault
deLaMottepubliaientune carteblanche
intitulée : « L’aviation de masse est
incompatible avec la vie sur Terre. Un
autrevoyageexistentiel est possible.» Le
7 septembre, Cédric Chevalier dévelop-
paitensololetextede cette carteblanche

dans une étude publiée par Etopia, le
centrederecherche proche d’Ecolo, sous
le titre : « Relancer I’aviation de masse
est-il un crime d’Etat contre ’huma-
nité ? » De toute évidence, I’été n’avait
pas calmé les esprits.

Les patrons du secteur de I’aviation,
bien que K.O. debout en raison de la
pandémie, entendent bien la critique.
D’autant qu’ils ont eux-mémes toujours
été obsédés parlanécessité deréduirela
consommation de leurs avions, et donc
de facto leurs émissions de CO,. I faut
savoir que le fuel représente environ
un tiers des dépenses d’une compagnie
aérienne. « Ceux qui nous critiquent
ont en partie raison, releve Etienne
Davignon, le pere de Brussels Airlines.
Prendre I’avion de Bruxelles a Paris, ¢a
n’apasdesens. Et¢can’apasdesensnon
plus économiquement. L’ennui, c’est
quelacritique devient tout de suite une
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doctrine. Alors qu’on peut combiner
l’avantage écologique et le bon sens... »
Etil ajoute : « Si Brussels Airlines a des
vols entre Bruxelles et Paris, c’est pour
les passagers qui vont en Afrique, ou qui
viennent d’Afrique, et qui ne veulent pas
se coltiner avec quarante kilos dans un
train...»

Relance et décarbonation

Alors, faut-il relancer '« aviation de
masse » ? L’immense majorité des
compagnies aériennes sont en faillite
virtuelle. Les gouvernements ont volé a
leur secours, pour sauver ’emploi direct
etindirect — et/oul’incarnation ailée du
prestige national...—, maisen posant peu
ou proudesconditions «environnemen-
tales».«Iln’yapasdecontradictionentre
larelance post-Covid etladécarbonation
de I'aviation, estime Vincent De Vroey,
le directeur Aviation civile d’ASD, le
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Le Velis Electro, biplace a hélice, est le premier avion
électrique homologué. Une heure de vol cotite 0,9 euro
contre 18 euros pour un avion conventionnel équivalent.

lobby européen desindustries aérienne,
spatiale et de défense. Simplement, il
faut prendre des mesures intelligentes.
Réduirel’aviation, ceseraitréduirel’éco-
nomie, lesemplois, et aussilaliberté des
gens. Il faut plutdt exiger des compa-
gnies, en échange des aides publiques,
qu’elles achétent de nouveaux avions,
ce qui aménera une baisse de 20 % des
émissions de CO, »

Nathalie Errard (Airbus) abonde dans
son sens : « Il faudrait, en Europe, une
prime a la casse pour les avions de plus
dequinzeans. Celaaurait aussi pour effet
de garder des gens au travail. Il y a, par
ailleurs, un problemede financement de
I'innovation, etc’estlaquel’Europeaune
autreresponsabilité. L’'UE veut un déve-
loppementvert, c’esttant mieux. Etellea
unavionneur quiest, lui aussi, ambitieux
dansledomaine dutransportdécarboné.
Dansdixouquinzeans,laChinevacasser

WWW.PIPISTREL-AIRCRAFT.COM

le duopole Airbus-Boeing, et il pourra
alors se passer d’autres choses... »

Le secteur évalue a douze milliards
d’euros minimum la somme qui
devrait étre investie, en Europe, ces dix
prochainesannées, danslarecherchesur
I’aviation propre. L'UE, et les autorités
publiques en général, pourraient par
exempledavantage financerlarecherche
sur...I’hydrogéne. Celui-ci pese trois fois
moins que le kérosene, mais est quatre
fois plus volumineux. Probleme ! On
compte, du reste, plusieurs sortes d’hy-
drogéne. Or, n’estréellement « vert » que
celui qui est produit a partir des excé-
dentsd’électricité renouvelable. Encore
faut-il en disposer.

Au demeurant, tout le monde n’est
pas aussi convaincu qu’Airbus.
L’hydrogene ?Sean Newsum, ledirecteur
delastratégie de durabilité chez Boeing,
nous éclaire : « L'utilisation de ’hydro-
géne vert comme carburant est une
piste prometteuse mais elle demandera
dutemps et des investissements impor-
tants. Il faudradévelopperlatechnologie
de propulsion et tout ce qui va avec: le
systéme pour lesavions, I'infrastructure
pourlaproduction, lestockage, lamanu-
tention, la fourniture de cet hydrogene,
etc. Nous ne pouvons pas compter sur
cetteseule solution. A court terme, nous
continueronsdoncatravailler, en parte-
nariat avec ’ensemble du secteur, pour
déployer des carburants durables. »

Rolls-Royce, dontles moteurs équipent
grosso modo la moitié des avions
commerciauxdumonde, esten passede
licencier un cinquieéme de son person-
nel, soit 10 000 personnes. Non loin du
rond-point Schuman, Antoine Féral, le
chef du bureau bruxellois du motoriste,
nous regoit dans de vastes locaux vides.
Ilinsiste surlanécessité d’'une approche
collective : « Nous, nous faisons de la
recherche dans diverses directions, sur
denouveaux matériaux pour alléger nos
moteurs, sur 'efficacité énergétique,
sur des solutions électriques, sur des
hybrides, sur de nouvelles configura-
tions, etc. Etnoustestonstoutpour =9
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=) nos moteurs : les déchets munici-
paux, alimentaires, etc.Il faut tout tester!
Mais les avionneurs, les motoristes, les
aéroports, lescompagnies: nousdevons
penser ensemble. »

Dans cette frénésie de créativité,
les raffineurs de pétrole ne sont pas
en reste. « Aujourd’hui, déplore Alain
Mathuren, c’est tout un mode de trans-
port qui est rejeté, et on se replie sur
soi...L’hydrogéneest'undescarburants
les plus instables. Nous allons trouver
d’autressolutions. Il faut une alternative
au carburant a base fossile qui n’émette
pas de CO,. Mais, pour Iaviation, il faut
garder du carburantliquide. On compte
une vingtaine de projets de ce type en
Europe, certains trés avancés. Il y a
aussi des carburants bas carbone ou qui
contiennentune partie derenouvelable.
Leur avantage a tous, c’est qu’ils feront
encoretourner des moteursthermiques.
Mais, biensfir, ilconviendrade mettreen
place des mécanismes pour faire baisser
les cofits. »

« Ciel unique européen »
L’aviation, cen’est cependant pasqueles
avions, leurs moteursetleurs carburants.
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C’est aussi leurs procédures de vol. Les
avions attendent souvent longtemps
avant de décoller ou d’atterrir. On sait
moins qu’ils ne volent jamais en ligne
droite, en raison des regles en vigueur,
ou pour éviter des routes plus chéres en
matiere de redevances. Ces aberrations
ontuncoft: plus10 % enconsommation,
plus 10 % en émissions de CO, !

On le voit : I'aviation « verte » n’est
pas pour demain. Et le coronavirus n’a
certes pasrendulatransition plusfacile.
Le secteur est a présent sinistré. Selon
les derniers chiffres de I’Association
internationale du transport aérien — qui
regroupe 290 compagnies—, letrafictotal
en 2020 ne devrait pas dépasser un tiers
de celui de 2019. Comment croire, dans
ces conditions, que les compagnies se
rueront pour commander de nouveaux
avions plus propres ?

L’aviation verte n’est pas pour demain et le coronavirus, en clouant les avions au sol,

n’a pas rendu la transition plus facile.
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« Plus personne ne fait de ’argent,
confirme Etienne Davignon. Les compa-
gnies chinoises font de I’argent parce
qu’elles peuvent aller casser le marché
ou elles veulent : c’est I’Etat qui paie.
Les compagnies du Golfe ? Elles, on ne
sait pas ce que leur cofite le kérosene. Si
elles gagnent de I’argent, c’est bien, et si
ellesn’en gagnent pas, c’est bien aussi...
En Europe, a la fin, a c6té des grandes
low-cost, il restera Air France, Lufthansa
et British Airways. Qui voudra, en effet,
investir dans’aviation ?

Haro sur l’aviation ? Les chiffres
varient, mais selon les estimations les
plus critiques, celles de Greenpeace par
exemple, « 'industrie aéronautique
représentait (avant le coronavirus) 3
% des émissions de gaz a effet de serre,
mais son impact climatique était deux
a quatre fois plus élevé que ces seules
émissions ». L’aviation avance qu’il y
a pire qu’elle, et qu’elle a déja consenti
de gros efforts. Nathalie Errard (Airbus)
lance : « Internet, par exemple, produit
énormémentde CO,.Onneleditjamais.
Pourquoi ?»

Entoute hypothese, le secteur vadevoir
sortir de son hébétement et s’expliquer.
Comment contrer le désamour ? Kim
Daenen, la porte-parole de Brussels
Airlines, répond sans hésiter : « Il faut
informer, étre transparent. A Brussels
Airlines, nous faisons beaucoup pour
réduire notre empreinte écologique, et
nous avons des ambitions pour le futur.
Maisnousdevonscommuniquer davan-
tage!L’intermodalité est tresimportante.
Al’échelle mondiale, 80 % des émissions
del’aérien proviennent des vols de plus
de 1500 kilométres, pour lesquels il n’y
apasd’alternative. Mais, ici, en Europe,
ilesttresimportant de réfléchiral’inter-
modalité. Pour les petites distances, il
faut prendre le train : ce sont les compa-
gnies aériennes qui doivent défendre
cette idée. Il n’y a pas de géne, il faut en
parler. »

Enquéte menée avec le soutien du Fonds
pour le journalisme en Fédération
Wallonie-Bruxelles.
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