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Cette publication vise à partager des comptes rendus d'événements notifiés à la DSAC, sélectionnés pour l'intérêt de l'événement en lui-
même, pour la qualité de l'analyse réalisée par l'opérateur ou le risque mis en évidence. Les comptes rendus sont présentés sans autre
modification que la désidentification et l'anonymisation. Des imprécisions peuvent donc subsister et certaines données de contexte
peuvent être manquantes.

Les accidents et les incidents liés aux chaines de commandes de vol ont diminué au cours des dernières décennies.
Cette amélioration de la sécurité s’explique par les progrès technologiques, l’amélioration des processus de maintien
de navigabilité et à une meilleure formation des personnes de maintenance et des équipages.
Les accidents liés au Système d'Augmentation des Caractéristiques de Manœuvre (MCAS) ont démontré que ces
dangers peuvent persister lorsque les acteurs n’ont pas une conscience suffisante de l’utilisation des systèmes ainsi
que de leurs limites et les évènements sélectionnés dans ce REX illustrent cette réalité.
Dans un contexte de forte pression opérationnelle, le respect des procédures, l’entrainement des acteurs et la mise
en place d’une bonne communication avec les services de maintenance sont des exemples de barrières auxquelles il
faut se rattacher pour limiter ce risque.
Certains événements concernent l’interaction entre les équipages et le processus de maintien de navigabilité. A ce
titre, les interfaces entre acteurs dans le domaine du maintien de navigabilité ont été abordées au cours du
Symposium DSAC 2024.

Vibrations au cours de l'essai des commandes au sol

Résumé de l'évènement
Avant le roulage et la check-list before taxi, nous effectuons les essais des commandes de vol. Lors de l’essai en
roulis à gauche à la fin du premier tiers de débattement, je ressens des vibrations anormales. L’OPL confirme ce
ressenti. Nous rentrons au parking et la maintenance intervient sur notre appareil.
Le problème identifié concerne des vérins qui, malgré un graissage, ne font que retarder l'apparition des vibrations,
maintenant à la moitié du débattement.
La maintenance recommande de poursuivre les vols, le Pilote Automatique (PA) étant capable de prévenir le
dysfonctionnement pendant le vol, ce que nous refusons.

Analyse de l’opérateur
Les premières investigations ont rapidement pointé vers la commande mécanique de la Power Control Unit (PCU).
Des pièces de rechange ont été envoyées pour remplacer la PCU et sa biellette de commande. Les essais effectués
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par la suite sont concluants et ont permis de réengager l’appareil.
L’investigation ouverte comporte deux aspects. D’une part, la politique d’entretien de ces biellettes et ce problème de
corrosion connu du constructeur ; d’autre part, la suggestion de la maintenance de maintenir le vol en l’absence de
risque sous PA.  En effet, la gestion du dépannage en escale ne doit pas être effectuée au détriment du respect des
SOPs par les équipages.

Embardée et dissymétrie en début de descente

Résumé de l'évènement
En début de descente au FL300, je ressens une soudaine embardée de l’avion, nez environ 15° droite et inclinaison
10° gauche sans aucune action sur les palonniers ni sur aucune autre commande de vol.
L’OPL débraye immédiatement le PA pour stabiliser la trajectoire. Avec le concours d’un CdB présent à bord en tant
que passager, nous avons pu analyser les éléments après réengagement des automatismes. Il inspecte la position
des gouvernes sur les ailes depuis la cabine et confirme la dissymétrie des ailerons indiquée. La cheffe de cabine
partage cette perception de l’embardée et du vol incliné à gauche. Nous annonçons un message PAN PAN au
service du contrôle.
Nous décidons de réduire la vitesse à 280 kt, puis à 250 kt et nous remarquons une dissipation puis une annulation
du phénomène. Enfin, nous continuons vers notre aéroport de destination avec configuration de l’appareil en palier
pour anticiper toute mauvaise réaction des commandes de vol lors de la sortie des trains.
Après un atterrissage nominal, le Centre de Contrôle des Opérations (CCO) et la maintenance sont informés de
l’évènement.

Analyse de l'opérateur
Une analyse du Flight Data Recorder (FDR) a été demandée. L’avion n’est pas ré-engageable. Un débriefing à
chaud est effectué avec l’équipage PNT et la maintenance locale puis avec l’équipage PNC.
Une vérification a permis d’affirmer qu’aucune action sur les palonniers ni sur aucune commande de vol n’a été faite
manuellement. Le défaut est confirmé sur l’Artificial Feel and Trim Unit (AFTU). Les guides des ressorts non
alignés sur leur axe principal ont provoqué un frottement élevé lors du déplacement du vérin. Le vérin d’origine a été
déposé après 29.698 heures de vol.

Perte des 2 A/P et blocage du TRIM en croisière

Résumé de l'évènement
Alors que nous sommes en croisière au FL380, le pilote automatique se déconnecte et nous tentons de
sélectionner l’autre sans succès, donc nous passons en pilotage manuel. Nous appelons la maintenance qui prend
note de la panne. Nous soupçonnons également un blocage de trim.
En raison d’une bonne météo et du carburant restant qui est suffisant, nous décidons de poursuivre à destination en
alternant les fonctions PF/PM toutes les 15 minutes. Nous adressons un message PAN PAN au service du contrôle
en indiquant « UNABLE RVSM » en précisant la nature de la panne. Lors de la descente, nous essayons le trim
manuel en passant sous le FL200 et le blocage est confirmé au FL100. Nous transformons le message en MAYDAY
en demandant une assistance préventive des pompiers à l’arrivée.
L’atterrissage, le dégagement en bout de piste et le roulage se déroulent sans problème.

Analyse de l'opérateur
L’équipage a correctement appliqué la checklist « STAB CTL FAULT » et a bien géré l’incident jusqu’à l’atterrissage.
Les messages de pannes ont été notés sur l’Aircraft Technical Logbook (ATL) mais le blocage du trim n’a été
signalé qu’oralement. La procédure de maintenance réalisée après l’arrivée n’a pas été adaptée à la situation. Il a



été rappelé en réunion Sécurité des Vols la nécessité de signaler explicitement dans l’ATL tout comportement
anormal de l’avion. Le vérin suspecté d’être à l’origine de la panne a été envoyé en expertise, sans qu’aucun défaut
ne soit constaté. Aucune occurrence de quelque nature que ce soit sur l’appareil n’est survenue depuis son
remplacement.

Ressources

En 2024 la DSAC a organisé un symposium sur le thème du maintien de la navigabilité et des interfaces entre 
acteurs

Lien vers les livrables du Symposium DSAC 2024 
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Objectif Sécurité est le label de promotion de la sécurité de la DSAC. Il regroupe toutes les publications visant à fournir
à chaque acteur aéronautique des informations utiles et nécessaires à connaître, dans un objectif d’amélioration
continue de la sécurité aérienne. Via l’exploitation et l’analyse des données et informations de sécurité de toute
provenance (incidents notifiés par les opérateurs, rapports d’enquêtes, médias, etc.), il a pour ambition d’améliorer la
conscience collective des enjeux de sécurité, et de participer ainsi au développement d’une culture partagée en la

matière.
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