CHRONIQUE DE JANVIER 2010
REPONSES AUX QUESTIONS DES LECTEURS

Question : Un A380 a fait demi-tour en vol. Un autre a ééardé a New York. Un autre a
également été retardé a Orly | N'est-ce pas ingoté?

Réponse : Malgré le passage avec succes des tres nombreysesivés, vérifications et
exigences imposées pour I'obtention de la certificede type des nouveaux avions, il arrive
assez frequemment que, lors des premiers volgee, ldes pannes - souvent mineures - soient
constatées. Elles sont aussitdt réparées et leteartisur prend les dispositions afin d’éviter leur
renouvellement. On dit que les nouveaux avionslémt“maladie de jeunesse”. Il N’y a donc
pas lieu d’étre inquiet.

Question : Au sujet de l'accident du vol Rio-Paris, le fajjue le BEA fasse des
recommandations dans son deuxieme rapport d’étag& décembre, signifie-t-il que les causes
de l'accident sont connues ?

Réponse: L’enquéte du BEA a pour objectif de rechercherdasses probables de I'accident,
avec pour objectif de prévenir de futurs accide@®s, comme “le doute doit profiter a la
sécurité”, il est donc tout a fait normal que le BEasse des recommandations, dés lors que
certains facteurs contributifs ont été reconnus eenprobables.

C’est ainsi que plusieurs recommandations figudsnts ledit rapport d’étape :

* En ce qui concerne les enregistreurs de vols :

1.- Porter aussi rapidement que possible a 90 jdarglurée d’émission réglementaire des
balises équipant les enregistreurs de vol des aveffectuant du transport public de passagers
au-dessus de zones maritimes.

2.- Imposer, aussi rapidement que possible, quealésns effectuant du transport public de
passagers au-dessus de zones maritimes soienté8qdipne balise supplémentaire capable
d’émettre sur une fréquengar exemple entre 8,5 kHz et 9,5 kigt)pour une durée adaptée a la pré-
localisation de I'épave.

3.- Etudier la possibilité d'imposer, pour les awieffectuant du transport public de passagers,
la transmission réguliére de parameétres de baseexemple : position, altitude, vitesse, cap)

* En ce qui concerne les critéres de certification

1.- Faire conduire des études pour déterminer awae précision suffisante la composition des
masses nuageuses a haute altitude.

2.- En liaison avec les autres autorités de régletamion, faire évoluer, a partir des résultats
obtenus, les criteres de certification.

* En ce qui concerne les boitiers des enregistreilrest recommandé I'établissement de
propositions sur les conditions de mise en oeulgardgistreurs éjectablegle type Eurocae ED-
112) pour les aéronefs effectuant du transport publipédssagers.

Cela étant dit, les causes de l'accident ne soist gracore connues, ni par le BEA, ni par les
experts judiciaires, privés des données contenans ks deux enregistreurs de vol. Les travaux
se poursuivent cependant sur l'interprétation désrssages automatiques de maintenance qui
ont été envoyés lors de I'accident, pendant 5 remut s’'agit d’'une analyse tres complexe, pour
des raisons trop longues a développer ici.



Question : Apres les trois accidents a Air France, surveeage 2000 et 2009 : celui de
Concorde en 2000, celui du vol Paris-Toronto en5260 celui récent du vol Rio-Paris, les
médias nous apprennent qu’un ancien directeur dimetadu secrétaire d'Etat aux Transports
aurait déclaré : “Aujourd'hui, j'hésite a prendnme avion d'Air France". Partagez-vous cette
inquiétude ?

Réponse: Cette question appelle deux commentaires : un awesponsabilité et un sur la
formation. Tout d’abord, il convient de rappeler que porter uigement sur la responsabilité
d'un équipage, dune compagnie, d'un constructeufun équipementier ou dune
administration, implique de connaitre la cause pipale de I'accident, ainsi que les facteurs
contributifs pour lesquels, effectivement, plussa@atervenants peuvent étre impliqués.

Vous citez trois accidents. Sur le vol de Torasdes entrer dans la prise en compte de I'étatadgiste,

du comportement du controleur d’aérodrome, etdQuS les passagers ont été évacués en un temps
record, ce qui a montré le professionnalisme deuipage PNC(hotesses et stewardsPour
Concorde, les médias nous ont appris que c’estpidee ('ailleurs non conforme & la spécification
d’origine), provenant d’'un autre avion, qui est a I'origine taccident. Quant au vol Rio-Paris, il
est prématuré de conclure sur une responsabilitéctk éventuelle de la compagnie ou d’un
autre organisme. Donc, cette inquiétude est nodden

Quant a la formation, si les représentants des nigraes professionnels de pilotes ont réagi,
c’est qu’ils avaient de bonnes raisons de le faifetre autre, est cité un rapport interne de juin
2006, dressant un état des lieux bien dégradé :mamque de capacités manoeuvriéres des
jeunes pilotes da au faible nombre d'heures deéailes” ; "la pression de la ponctualité”; etc...
Certes, l'audit externe annoncé pourra formuleragrtain nombre de recommandations, mais
notons qu’il serait extrémement profitable d'y on&, non seulement les représentants
syndicaux, mais également des pilotes n'ayant aéonction d’encadrement ou d’instruction.
De toute facon, lesdites recommandations ne potiporter que sur le fonctionnement interne
de la compagnie. Or, de nos jours, les textes ségis les conditions d’exploitation des
compagnies aériennes sont européens et, forceeesbmstater que depuis des années, ils ne
vont pas dans le sens d'une amélioration de la rid&cu dégradation des conditions travail
(heures de repos entre les vols ; nombre d’heueesals mensuelles, annuelles,;.héduction de la durée de
formation et du nombre d’heures de vol pour accéemeétier de pilote de ligne, etc.... Les
syndicats représentatifs interviennent chaque dpis faire se peut, mais en vain. La tendance
parait donc - a tout le moins a court terme -irn&sigle. Il en résulte, par exemple, que - malgré
tout I'intérét de la formation sur simulateur del vales pilotes qui n’ont fait aucun vol grandeur
nature se voient confié la mission de piloter urbavransportant des passagers. C'est ce qui
explique, par exemple, les nombreux impressionrettgsrissages en catastrophe qui circulent
actuellement sur le Net.

Question: L’Airbus A380 est-il vraiment le plus gros aviaetuel, qui ne tient pas sur un terrain
de football ?

Réponse: L’'avion cargo Antonov 225, avec ses 6 réacteur32etoues, est le plus gros. Mais
'A380 est effectivement le plus gros avion commkren circulation dans le monde. Son
fuselage de 79 metres tient dans la longueur diestanais avec une envergure de 80 métres, ses
ailes dépassent de chaque c6té de plusieurs m&redques-unes de ses caracteristiques : Sa
hauteur de 24 metres correspond a celle d'un imieedb 8 étages. Ses réservoirs peuvent
contenir 310.000 litres de carburant. Il dispose I portes et sorties de secours. Les trains
d’atterrissage sont constitués de 22 roues. Le dieendes entrées d’air des réacteurs est de
3,17 metres.



Question : Savez-vous ou en est la version militaire d’'wosgporteur qu’Airbus devait
fabriquer ?

Réponse: Il s’agit de I'avion de transport militaire Airbu8400M. Il a fait son premier vol le 11
décembre 2009. L’appareil est propulsé par 4 turopplseurs a hélices de 8 pales. Il peut
embarquer 37 tonnes de matériel ou 116 soldats lnélitoptere ou 2 véhicules blindés légers.
Les premieres livraisons des 184 engagements demandegAllemagne : 60. France : 50. Espagne :
27. Royaume-Uni : 25. Turquie : 10. Belgique : alaisie : 4. Luxembourg : 14ont prévues fin 2012.

Question: Les médias nous ont appris que I'Union Européesiétait intéressée aux droits des
voyageurs. Qu’en est-il plus précisément ?

Réponse: Effectivement, I'Union Européenne vient de lanase gonsultation publique sur le
futur des droits des passagers aériens, accesstile le site de la Commission.
http://ec.europa.eu/transport/passengers/consuitdfl010 03 01 apr_legislation_en.htm

Elle lancera également, dés 2010, une campagneateqtion afin d'informer les voyageurs de
leurs droits. Les résultats permettront d’appréhemtks contraintes et souhaits de toutes les
parties intéressees. Quelques recommandationsappélées :

En cas de refus d’embarquement, d’annulation deouotle retard de plus de cingq heures, vous
avez droit a un remboursement de votre billet ou wé-acheminement.
En cas de retard de plus de trois heures, une tasgis vous est due ainsi que, dans certains cas
d’annulation de vol, une compensation financieeghant que la compagnie est tenue de vous
informer de vos droits sur place. En cas de perte de dégradation de bagage, un
remboursement pouvant aller jusqu’a un montant.@23 € vous est da.

Question : Envisageant de faire un long voyage hors dertge, comment savoir quelles sont
les compagnies a éviter ?

Réponse : Vous pouvez consulter la liste noire des compagmiesilues dans [|'Union
Européenne, mise a jour le 27 novembre 2009 parCtammission Européenne, sur
http://ec.europa.eu/transport/air-ban/doc/list dt..p

Question: Je ne me souviens pas ou, mais des passagetsvayéu étre débarqués d’'un avion
ayant eu des problemes avant le décollage ont&téenés par la police. Est-ce courant ?
Réponse: C’est trés rare. Généralement, l'intervention dun@oandant de bord expliquant les

raisons du retard au décollage ou du retour au pake stationnemengmauvaises conditions
météorologiques brouillard ou nécessité de passer sous le poetide dégivrage - ; densité du trafic sur I'aéroport

aux heures de pointe ; panne en cours de réparptgiffisent a rassurer les passagers inquiets ayant
demandeé a étre débarqueés.

A ce sujet, une nouvelle loi américaine - qui ematren vigueur le ler avril 2010 - va obliger les
compagnies a débarquer les passagers en cas dadratgportant au décollage, sous peine
d’'une amende sévére de 27.500 US$ par passagdroiljarécisera que les passagers bloqués
dans un avion sur les aires de stationnement pengam période de trois heures auront le droit
de demander a étre débarqués, en assurant leurig&@t en veillant a ce que le retour de
'avion vers une porte d’embarquement ne perturbs [es opérations de I'aéroport. De tels
retards avant le décollage sont assez rares etadusent surtout en cas d’intempéries.

Cela étant dit, une telle contrainte financiere peonduire a deux types de réactions :

- afin d’éviter de se voir infliger de telles péités, les compagnies seront tentées d’annuler
purement et simplement les vols sur lesquels giiesoient des retards importants ;



- dans certaines compagnies, pression aupres dépagpes pour accepter de décoller, alors que
toutes les conditions de sécurité ne sont pas iiespl

Question: Lors de l'atterrissage a l'aéroport internatidd@man Manley(Kingston, Jamaiquelin
Boeing 737 d'American Airlines est sorti de la @igiour finir sa course sur une plage,
heureusement il N’y a eu que quelques blessésslégeurquoi cela peut-il arriver a un avion qui
a atterri normalement ?

Réponse: Il y a plusieurs raisons qui font qu’'un avion - aprun atterrissage - ne puisse
s’arréter avant I'extrémité de la piste. Entre aegr: atterrissage trop lon@ravion a pris contact
avec le sol bien aprés la plage normaleyitesse d’approche trop élevée ; rapide changende la

force et de la direction du veqé pilote majore sa vitesse d’approche en fonctierla composante de vent
de face. Or, si rapidement - comme cela est cahsat certains aérodromes connus - le vent faiblitaurne,
passant de “vent de face” & “vent arriere”, sa st est alors excessive, ce qui augmente la destataquelle il

pourra s'arréter) ; défaillance des freins ; sortie tardive des dé&ms (plaques sortant sur le haut des
ailes faisant frein aérodynamique, visibles par passagers occupant les sieges a proximité de lamyre des

ailes) : application tardive ou mauvais fonctionnemerd tlaverseurs de poussédle pilote ayant
remis les gaz - ce qui est trés bien percu papiessagers - le systéme permet de dévier vers t'éwagoussée des

réacteurs de fagon a assurer I'essentiel du freints de l'atterrissage) défaillance de l'anti-patinage
(systéme équipant tous les avions de ligne et pgtamied'assurer un freinage permanent et optimakgiant le

blocage des roues par excés de pression sur lesfre

Pour ce qui concerne le cas cité, étant donné asilindiqué que l'atterrissage s’est fait sous
une pluie battante, un phénomene d’hydroplanagerpiitétre a l'origine de cette sortie de
piste. Mais attendons le résultat de I'enquéte ragued le Bureau américain de la sécurité des
transports(NTSB)et par l'autorité de Aviation civilgeAA), pour déterminer les circonstances de
l'accident. Pour le moment, notons simplement @getdboggans ont rapidement été déployés
pour permettre I'évacuation d'urgence des passagsgsqui montre un bon fonctionnement
desdits systémes et une réactivé professionnalpetsonnels de bord, hétesses et stewards.

Question: Les médias viennent de faire “la Une” avec fddtve d'attentat a bord d'un vol entre
Amsterdam et Detroit. Est-ce le signe d’'une repdss attentats terroristes ? Et comment s’en
prémunir ?

Réponse: Avant de répondre a votre premiéere question, ilvoemt tout d’abord d’attendre le
résultat de premiéres investigations, enfin de sasio’auteur avait effectivement des liens ou
non, avec Al-Qaida ? Cela étant, les premiéresrinédions communiquées par les médias
privilégient une action individuellgelle d’'un amateur ayant bricolé un systéme in@ne) et non pas
un attentat programmé par Al-Qaida, car ceux dégipétrés ont toujours été meurtriers et
exécutés non pas par un seul kamikaze, mais paieplts. Retenons que, quelle que soit la
réponse, le premier effet immédiat est le déclemeime d’'une nouvelle psychose a l'attentat, qui
pénalise mondialement le systeme du transport aériece qui, méme s'il n'est pas dans le
coup, ne manquera pas de réjouir Al-Qaida.

Comment s’en prémunir ? Les premiéres réactionsiguanédiates des autorités, dont celle
“de prendre toutes les mesures nécessaires pouiomesr la sécurité aérienne”, des lors
gu’elle n'est pas complétée par l'indication desumelles mesures a prendre, est bien trop
vague pour étre considérée comme suffisamment reagsu Certes, il a été question de
l'installation de “scanners corporels”, mais - ingéndamment du codL milion de US$ par
appareil) - pour que ce nouveau systeme soit efficacejtilimipérativement étre installé sur tous
les aéroports, ce qui, de toute évidence, ne sasgpur demain !



Quant a la reprise de la fouille corporelle au déipde Roissy CDG, elle n’est, en fait, justifiée
que par lapplication du “principe de précaution”te- en dehors du fait qu'elle va
automatiquement allonger les formalités avant I'emgjoement, donc contribuer a
'augmentation des vols retardés, avec toutes &xtupbations y afférentes, aussi bien pour les
aéroports, les compagnies que pour les passagette -n’apporte aucune certitude quant au
non-renouvellement d’'une telle tentative. En efilehe s’'agit que d’'une petite quantité de
poudre et d'un liquide contenu dans une ampoule mjauraient pas été détectés. Cela
démontre, une nouvelle fois que, quels que saésrgystemes actuels mis en place, les filtres ne
sont pas efficaces a 100%. Dans plusieurs autrasséeoir ma chronique “11 septembre 2001 - 5 ans
déja” de septembre 2006 (*)j'ai indiqué que s’il y avait une réelle inteoti de faire exploser un
avion en vol, il existait de nombreuses autrestiggie procéder, autres que celle de passer par
les filtres de police !

(*) - “CHRONIQUES AERONAUTIQUES- Les principaux événements de 2003 & 2008". Eedfie
Gérard Feldzer - Directeur du Musée de I'Air etl'@#space. Editions VARIOWww.aviation-
publications.comCourriel :editions.vario@aviation-publications.cortél : 04 94 50 18 94.




