
Le constructeur européen a livré,
en 50 ans,  12.000 avions et a
presque 20.000 autres appareils
en commande. D’où l’obligation
d’augmenter les cadences, ce qui
n’est pas sans susciter des pro-
blèmes.

PATRICK ANSPACH
à TOUlOUSE

Il y a tout juste 50 ans, le 29 mai 1969
au Salon du Bourget, la France et l’Al-
lemagne lançaient un programme
de biréacteur à grande capacité, l’Air-
bus A300. Plus tard, allaient s’y join-
dre la Grande-Bretagne (grâce à un
financement industriel consenti
par… l’Allemagne) et l’Espagne. En-
suite, les Pays-Bas et, plus tard encore,
la Belgique et d’autres. Personne ne
croyait au succès de cet avion; en fait,
tous les regards étaient plutôt tour-
nés vers le Concorde. Quelle erreur!
Même si le démarrage fut difficile,
Airbus a réussi à construire une fa-
mille d’avions et a pu ainsi jouer jeu
égal avec le géant Boeing.
Il y a peu, Airbus a dépassé le seuil

des 12.000 avions livrés et, ironie du
sort (sans doute un peu forcé), il
s’agissait d’un A220, donc, plus exac-
tement un CSeries du constructeur
canadien Bombardier, dont la pro-
duction a été reprise par les Euro-
péens. 12.000 livraisons, cela repré-
sente une moyenne annuelle de 240
avions, une cadence qui a été multi-
pliée plus que par trois aujourd’hui
(800 en 2018). Rien que pour les mo-
nocouloirs (famille A320), la cadence
est de 60 livraisons par mois – deux
par jour! Et les 63 unités sont prévues
pour 2021.
Problème: l’intendance ne suit

pas. Nous parlons ici des sous-trai-
tants, soumis à de constantes pres-
sions sur les prix. Et qui hésitent à in-
vestir toujours plus, même si un
carnet de commandes de 20.000 uni-
tés offre des garanties de production
pour minimum dix ans. En fait, les
plus exposés dans la chaîne d’appro-
visionnement sont les motoristes. Les
retards de Pratt & Whitney et CFM
ont affecté les livraisons d’A320 Neo
l’année dernière et ceux de Rolls-
Royce, avec son Trent 7000, ont im-
pacté celles des A330 Neo. Dès lors,
même si la quatrième chaîne de

montage des A320 à Hambourg, ré-
cemment inaugurée, présente un
haut degré d’automatisation, il faut
encore des pièces pour pouvoir les
assembler.

Objectif vert!
Lors des «Innovation Days» qui se
sont tenus il y a quelques jours à Tou-
louse, Airbus a dévoilé ses grands
projets (civils): la technologie numé-
rique, les vols autonomes, les véhi-
cules (volants) urbains, les avions à
propulsion électrique et on en passe.
De quoi donner le vertige. Monte-
riez-vous dans un avion sans pilote?
Un tram à la rigueur, mais un avion…
Ou alors, s’il n’est manœuvré que par
un seul pilote? A Toulouse, Jean-Brice
Dumont, directeur général enginee-
ring, a annoncé qu’Airbus travaille
sur la question sur A350 et qu’il serait
possible de faire de premières pro-
positions en 2023. «L’automatisation
a des effets positifs sur la sécurité», a
renchéri Grazia Vittadini, chief tech-
nology officer. Il faudra quand même

convaincre les transporteurs, à la lu-
mière des accidents des Boeing 737
Max 8.
Vittadini et Dumont ont bien ba-

lisé les objectifs d’Airbus à l’horizon
2050: construire des avions consom-
mant 75% de CO2 en moins, 30% de
NOx en moins et 65% inférieurs. Du
reste, le 22 mai dernier, Grazia Vitta-
dini a signé avec la compagnie SAS
un accord (MoU) pour l’étude, sur
dix-huit mois, d’avions hybrides ou
totalement électriques, avec toutes les
implications quant aux infrastruc-
tures au sol, les capacités de stockage
et d’approvisionnement. Les avions
actuels sont 80% moins polluants
qu’ils ne les étaient il y a 50 ans, mais,
concède Airbus, «avec le doublement
du trafic attendu pour les 20 prochaines
années, la réduction de l’impact de notre
secteur sur l’environnement demeure une
priorité». Cela dit, comme l’expliquait
Jean-Brice Dumont à Toulouse,
«l’avion électrique n’est certainement pas
pour tout de suite, mais l’avion hybride
pourrait le précéder plus vite».
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Les objectifs d’Airbus à l’horizon 2050: construire des avions consommant 75% de CO2 en moins, 30% de NOx en moins et 65% inférieurs. © DOC

La Brasserie 
de Haacht 
va investir 
20 millions

La Brasserie de Haacht va procé-
der à un gros investissement
dans ses installations de produc-
tion: elle va investir quelque 20
millions d’euros dans une nou-
velle ligne d’enfûtage et une
nouvelle ligne de canettes, a-t-on
appris ce mardi lors de l’assem-
blée générale des actionnaires
de la société cotée sous le nom
de Co.Br.Ha. sur le segment
Growth d’Euronext Bruxelles.
La ligne d’enfûtage sera opé-

rationnelle dès l’an prochain.
«Nous pouvions déjà remplir des
fûts de 30 et 50 litres; désormais
nous serons également en mesure
de remplir des fûts de 15 et 20 li-
tres», a déclaré le CEO Frédéric
van der Kelen. «Ces petits fûts sont
à la mode, en particulier en France.» 

La ligne de canettes entrera,
elle, en production en 2021. Ce
sera une nouveauté pour la bras-
serie. «Nous faisons pour l’instant
remplir nos canettes chez un col-
lègue, mais cela ne se déroule pas
toujours de manière irréprochable,
a poursuivi le CEO. Les canettes
deviennent de plus en plus impor-
tantes car leur revêtement intérieur
est bien meilleur que dans le temps.
Et sont apparues entre-temps des
canettes qu’on peut à nouveau re-
fermer. Les bouteilles prennent plus
de place et sont plus lourdes.»
L’an dernier, le groupe a réa-

lisé un chiffre d’affaires en
hausse de 4,1% à 105,3 millions
d’euros. Le chiffre d’affaires de
son activité boissons a progressé
de 5,7% pour s’établir à 89,6 mil-
lions d’euros. Il a dégagé un bé-
néfice net de 5 millions, contre
6,9 millions un an plus tôt, en
raison d’une baisse des plus-va-
lues immobilières.

J. C.

«Les petits fûts 
sont à la mode,
notamment sur 
le marché français.»

FRÉDÉRIC VAN DER KELEN
CEO  DE HaaCHT

En 50 ans, Airbus a construit
l’Europe aéronautique

AVANT-TITRE

S’APPROVISIONNER EN ANGLETERRE?

S’exprimant devant la presse
lors des «Innovation Days», le
tout nouveau CEO Guillaume
Faury, qui a succédé à Tom En-
ders, n’a pas manqué de revenir
sur les supputations d’une taxe
européenne sur le fuel aérien:
«L’aérien est déjà taxé de nom-

breuses manières. Nous tenons

au respect des règles de l’Orga-

nisation de l’aviation civile inter-

nationale (OACI) parce qu’elles

permettent d’avoir une marge

de manœuvre opérationnelle et

que celle-ci se traduit par une

vraie culture de sécurité.»
Cette taxe serait d’ailleurs

contre-productive, a-t-il ajouté.
Dans le schéma du Brexit, si le
Royaume-Uni n’applique pas
cette taxe, «on aurait des avions
décollant à la masse maximale

de Grande-Bretagne, par exem-

ple, afin de ne pas devoir refaire

les pleins dans les pays soumis

à cette nouvelle taxe. Ce phéno-

mène se traduirait donc, de fa-

çon paradoxale, par une aug-

mentation des émissions de

CO2». En effet, puisque les
avions seraient plus lourds et
consommeraient donc davan-
tage. P.A.


