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// Vu sur le net

Le non-respect des procédures, a bord et au sol, a
Porigine d’un rapprochement dangereux entre un
A320 en montée initiale et un hélicoptere en transit
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o] copilote est PF. Les conditions

météorologiques sont bonnes et
I'équipage a indiqué au contrdle vouloir effectuer un départ a vue. Arrivé a 1000
ft QNH, I'avion vire d’environ 90° a droite tout en poursuivant sa montée (voir
illustration : trajectoire de I'avion en rouge). Lorsqu'il atteint 2440 ft, le copilote
découvre soudain sur son ND (mis en mode « ARC ») un aéronef « intrus » qui,
a I'affichage, apparait 300 ft au-dessus de I'avion. Il en informe le commandant
de bord (PM) et tous deux tentent, en vain, d’avoir visuel sur I'aéronef. A 2650 ft,
une alarme TA-TCAS ‘traffic, traffic’ retentit, confirmant la présence d’'un aéronef
300 ft au-dessus : le copilote (PF) annonce avoir le contrdle et réduit I'assiette
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de l'avion, dont le taux de montée (V/S) tombe de 1600 a 500 ft/min. Aprés 7
secondes, le TCAS demande le maintien de la V/S mais, I'ordre est mal compris
par I'équipage et le copilote augmente I'assiette de I'avion dans I'objectif de le
faire remonter. Alors que l'avion atteint 2770 ft, le TCAS réagit par un ordre
‘descend’, auquel le copilote répond de facon insuffisamment marquée, suscitant
des actions du commandant de bord sur son mini-manche pour accentuer la
réduction d’assiette. Ces actions s’effectuent sans en avertir le copilote qui,
trouvant le comportement de l'avion étrange, réagit en commandant une
augmentation d’assiette. Ces actions antagoniques provoguent une alarme ‘dual
input’ et conduisent a un bref facteur de charge de -0,005 g. La V/S de l'avion,
alors égale a -600 ft/min, est jugée insuffisante par le TCAS qui ordonne

‘increase descend’.

Aprés un moment d’hésitation, le copilote réduit I'assiette, accompagné en cela
et sans en informer son collegue, par le commandant de bord. Il en résulte, une
nouvelle fois, un facteur de charge négatif, de valeur élevée cette fois. Les
actions des deux pilotes s’additionnant, le copilote, inquiet de la forte assiette
négative de I'avion au regard de sa seule action, tire sur le mini-manche pour la
réduire. Aucun des deux pilotes ne se souvient d’avoir entendu ni vu I'alarme
‘dual input’; 'analyse des données de vol ne permettra pas de savoir si le bouton
‘takeover’ avait été activé. C’est a ce moment-la que la distance entre 'A320 et
'autre aéronef (un hélicoptére qui volait en palier a 2869 ft QNH) a atteint son

point le plus bas : 208 ft dans le plan vertical et 167 m dans le plan horizontal.

L'événement ne s’arréte pas la puisque, a peine I'épisode de rapprochement
dangereux avec I'hélicoptére clos, une alarme ‘terrain, terrain’ se fait entendre
dans le cockpit de ’'A320. Sa montée ayant été retardée par I'épisode précédent,
lavion se trouve alors a 2414 ft, face a une zone montagneuse culminant a
quelque 3000 ft et non loin d’un obstacle isolé de 2047 ft (voir illustration). Selon
ses dires, le commandant de bord aurait alors annoncé prendre les commandes
de l'avion (ce qu’aucune action sur le bouton ‘takeover’ ne vient toutefois
confirmer). Il améne alors ’A320 sur une pente ascendante grace au choix d’'une

assiette supérieure a 11°, de l'utilisation de la poussée TOGA et d’'une V/S de



3000 ft/min. Ces actions soumettent I'avion a un facteur de charge élevé, de 1,77
g. Contrairement au premier épisode, le copilote n’agira pas (ou que trés
légerement) sur les commandes, peut-étre en raison de I'annonce verbale ‘I have
control’ formulée par le commandant de bord. Une fois I'alarme GPWS terminée,
le vol Condor poursuivra sa route jusqu’a Munich, ou il atterrira sans autre

incident.

L’AAIASB (organisme d’enquéte grec) vient de publier son rapport d’enquéte
relatif & cet incident grave. Il y indique en particulier que son travail a pati de
'absence des enregistrements vocaux du CVR de I'A320 (effacés par des
enregistrements postérieurs a lincident) et de limpossibilité d’obtenir le

témoignage du pilote de I'hélicoptere.

Le rapport désigne le non-respect des procédures comme la cause premiére de
'événement. Ces écarts se trouvent notamment du cété du contrdle aérien qui,
en autorisant le départ a vue de I'A320, aurait d0 signaler la présence d’un
hélicoptére arrivant par I'ouest de la CTR et dont il avait connaissance. lls se
trouvent également au sein de I'équipage, le PF (copilote) n’ayant pas respecté
les procédures en vigueur lors de I'alarme TA-TCAS fraffic, traffic’ et de I'alarme
RA-TCAS ‘maintain vertical speed’. Il en va de méme pour le PM (commandant
de bord), qui a agi sur le manche sans annoncer sa prise de contréle au PF,

conduisant a I'escalade de la situation.

Parmi les facteurs contributifs, le rapport cite la non-utilisation de I'anglais pour
les communications entre le contrdle et le pilote de I'hélicoptére, des échanges
qui, s’ils s’étaient déroulés en anglais, auraient permis a I'équipage de 'A320
d’avoir une meilleure conscience de la situation. De plus, I'hélicoptére ne volait
pas a l'altitude de 2500 ft qui figurait a son plan de vol : TAAIASB souligne que
le QNH n’avait pas été transmis au pilote lors de son premier contact avec le
contrble de Kavala et que, selon toute vraisemblance, le QNH affiché par le pilote
était erroné. Enfin, le rapport préconise, en cas de départ a vue présentant un
virage supérieur a 70° apres le décollage, d’opter pour le mode ‘ROSE’ plutét

que ‘ARC’ au ND, ce choix facilitant la détection d’éventuels aéronefs intrus.



// Bon a savoir

Le symposium DSAC 2021 aura pour theme les
Incursions sur piste

Le jeudi 2 décembre 2021 se tiendra le symposium annuel de la direction de la
seécurité de l'aviation civile. En raison de la crise sanitaire, celui-ci prendra la
forme d'un webinaire, toujours gratuit, et accessible en ligne sur inscription. Si
toutefois les conditions sanitaires s'amélioraient d'ici la, I'évenement pourrait
€galement se tenir en présentiel, avec une jauge limitée (au siege de la DGAC,
50 rue Henry Farman 75720 PARIS).

e Pour vous inscrire au symposium DSAC 2021, cliquez sur ce

Cette année, le 16e symposium de la DSAC porte sur les incursions piste.
Quels sont les risques ? Quelle est la place de 'humain et de 'organisation dans
'anticipation des événements ? Quels sont les moyens méthodologiques,
technologiques et opérationnels pour y faire face ?

En bref, comment gérer collectivement la sécurité ?

Ce symposium traitera la thématique de maniére élargie et abordera les sujets
liés aux opérations aériennes, au contrble aérien, aux activités aéroportuaires
ainsi qu’a la formation des équipages et des différents acteurs de terrain. Les
aspects technologigues permettant de réduire le risque seront également traités.
Les spécificités de l'aviation légere et des opérations hélicoptéres seront

également a I'ordre du jour.

IMPORTANT. En amont du symposium, nous sollicitons votre expertise via
le questionnaire ci-dessous, pour mieux connaitre votre avis et votre

analyse sur le risque. Les résultats sont anonymes et seront utilisés dans
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le cadre du symposium, a des fins d'amélioration de la sécurité et de
promotion des bonnes pratiques. Ce questionnaire ne devrait pas vous
prendre plus d'une dizaine de minutes. Votre avis compte et sera pris en

compte ! Merci beaucoup !
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