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T out a débuté par une ba-
nale conversation télé-
phonique, huit ans avant

le crash tragique de deux Boeing
737 Max 8 et la mort de 346 pas-
sagers. En ce printemps 2011, le
PDG de Boeing, Walter James
McNerney Jr, veille au dévelop-
pement de l’avion de transport du
futur. Lorsque retentit la sonne-
rie du téléphone, la voix qui ré-
sonne dans le combiné est celle
de Gerard Arpey, président
d’AMR, la maison mère d’Ameri-
can Airlines. Ce dernier informe
McNerney que la compagnie
s’apprête à passer une commande
massive auprès d’Airbus, l’éternel
rival européen. Si Boeing sou-
haite rester dans la boucle, qu’il
se dépêche de proposer une alter-
native à l’A320 Néo du consor-
tium de Toulouse. Le sang de
« Jim » McNerney, un redou-
table gestionnaire de 60 ans ré-
puté pour ses coupes claires dans
les pensions de retraite des em-
ployés, ne fait qu’un tour : il rap-
pelle Arpey pour lui promettre
une version améliorée du Boeing
737, plus économe, plus perfor-
mante, plus légère. Plus chère
aussi. Il faut surtout renflouer la
firme, en faillite virtuelle avec le
programme somptuaire d’un
autre modèle, le 787 Dreamliner
lancé à grands frais en 2007. Im-
possible, dans ces conditions, de
laisser partir American Airlines.

Trois mois plus tard, le 737
« Max » est né et Gerald Arpey
honorera sa promesse en com-
mandant 24 exemplaires. La bête

de somme de l’aviation civile
américaine depuis 1967 s’apprête
à subir un lifting massif, a priori
salvateur : près de 5.000 com-
mandes seront enregistrées dans
les années à venir. Mais le ver est
dans le fruit. La faute à un déve-
loppement hâtif, négligeant trop
de failles conceptuelles, puis un
processus de certification bâclé.
« Ils n’allaient pas laisser Airbus
leur voler cette part de marché »,
explique un ancien de Boeing,
Mike Renzelmann. « C’était go,
go, go », renchérit un autre ingé-
nieur.

Les moteurs choisis ont la fâ-
cheuse tendance de cabrer l’avion
et de provoquer sa perte de por-
tance (stall). Pour remédier à ce
problème, les ingénieurs des bu-
reaux d’étude de Boeing
conçoivent un dispositif nommé
MCAS (pour Maneuvering Cha-
racteristics Augmentation Sys-
tem), qui compensera le cabrage
en ordonnant à l’appareil de pi-
quer immédiatement. Le pro-
blème ? Un seul et unique « cap-
teur d’angle d’attaque » condi-
tionne cet auto-diagnostic, et il
peut s’avérer déficient, comme la
suite des événements va le révé-
ler. Les pilotes ne peuvent annu-
ler cet engrenage fatal qu’en re-
prenant le contrôle manuel de
l’appareil. Ils disposent de 40 se-
condes tout au plus pour agir, se-
lon le New York Times évoquant
une simulation postérieure.

Comme si ces tares de nais-
sance ne suffisaient pas, Boeing
ne jugera pas utile de former cor-
rectement les centaines, voire
milliers de pilotes qui allaient
bientôt empoigner les com-
mandes de son nouveau bébé à 54
millions de dollars l’unité.
S’ajoute une finesse commer-
ciale : Boeing propose en option
payante les deux dispositifs per-
mettant d’alerter et de compen-
ser une éventuelle déficience du
MCAS. Les grandes compagnies
internationales s’en acquittent,
mais pas les plus modestes, à
l’instar de l’indonésienne Lion
Air et son homologue africaine
Ethiopian Airlines. Dans le cas de

la première, un crash a été évité
de justesse le 28 octobre 2018 :
incapable de redresser un avion
piquant subitement, le pilote et le
copilote sont sauvés par l’irrup-
tion dans le cockpit d’un troi-
sième pilote voyageant en tant
que simple passager mais qui sa-
vait, lui, comment remédier à
l’avarie électronique. Le lende-
main, l’équipage suivant n’aura
pas cette présence d’esprit. 189
personnes périssent dans l’écra-
sement en mer de Java d’un appa-
reil qui venait, la veille, d’échap-
per au pire.

Le ciel s’effondre sur la tête de
Boeing, qui crut un temps pou-
voir compter sur le président Do-
nald Trump pour sauver les
meubles : des commandes
étaient gelées ici et là dans le

monde, mais il fallait que les 3
grandes compagnies aériennes
américaines (American, South-
west, United) utilisant le Boeing
737 Max, continuent à tout prix
de le faire voler et que l’autorité
fédérale de l’aéronautique civile
(FAA) ne cloue pas l’appareil au
sol. L’espoir ne dure pas : d’un
tweet, le président américain
sonne la fin de la récréation.

Le scandale va exposer l’appât
du gain effréné d’un géant de l’aé-
ronautique confronté à une
concurrence acharnée, et toutes
les compromissions que des gé-
nérations de dirigeants entre-
tinrent assidûment. En outre,
une légende du ciel se charge
d’exposer sur la place publique
les relations incestueuses entre
Boeing et la FAA : Chesley « Sul-
ly » Sullenberger. Le 20 mars,
dans une tribune pour Market-
Watch, l’extraordinaire pilote
d’US Airways qui posa un Airbus
en perdition sur le fleuve Hud-
son, à l’ouest de Manhattan,

après une double extinction mo-
teur au décollage de l’aéroport La
Guardia, fustigeait la réduction
du budget de la FAA et, surtout,
sa sujétion à Boeing, en bâclant
les certifications de matériel.
« Notre crédibilité en tant que
leaders dans l’aviation est enta-
mée », conclut sombrement
« Sully ».

American Airlines, involontai-
rement associée aux origines du
double drame, doit désormais
s’aligner sur ses homologues en
clouant au sol ses 24 Boeing 737
Max 8. Dimanche 24 mars, elle
annonçait l’annulation de 90 vols
quotidiens jusqu’au 24 avril, et
promettait de mobiliser les
autres avions de sa flotte pour
remplacer ceux incriminés. Dans
l’espoir que le Boeing maudit soit
autorisé à revoler « d’ici quelques
semaines », le temps que Boeing
révise sa copie, enfin certifiée
conforme aux règles élémen-
taires de la sûreté aérienne. ■
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Conception bâclée
dans l’urgence,
« bricolages » indignes,
formation lapidaire...

Les conditions de la
modernisation du Boeing
737 éclairent la perte
des deux appareils
indonésien et éthiopien.

Les 737 MAX sur un « parking » de l’usine Boeing de Renton dans l’Etat de Washington. © REUTERS

Les origines troubles
du Boeing 737 Max
AÉRONAUTIQUE La tragique histoire d’un appareil mal conçu

Des billets d’avion
plus chers ?
Soulagés de ne plus avoir à
embarquer sur des Boeing
737 Max non révisés, les
voyageurs aériens pourraient
bientôt déchanter. Pour Tae
Hoon Oum, de l’université de
Colombie Britannique (Cana-
da), les tarifs des billets
d’avion pourraient connaître
une embardée à l’été 2019.
Le coupable ? Le Boeing 737
Max. Avec 371 appareils
cloués au sol, le manque à
gagner risque de s’avérer
insurmontable pour nombre
de compagnies aériennes,
obligées de maintenir les vols
compromis avec des avions à
moindre capacité d’accueil
que le 737. Sauf à répercuter
le déficit de sièges dispo-
nibles sur les billets. 
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