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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.

Gestion des vols sans transpondeur ou avec transpondeur
défaillant

Chaque année, Eurocontrol établit un Top 5 des enjeux prioritaires en matière de sécurité opérationnelle dans le
domaine de la gestion du trafic aérien, donnant lieu à des études visant à en réduire l'impact et à garantir un niveau
de sécurité optimal. Dès lors, l’EASA est informée sur ces risques.
En 2024, la gestion des vols sans transpondeur ou avec un transpondeur défaillant figure parmi ces préoccupations.
Un transpondeur défaillant perturbe la détection radar et complique l’identification des aéronefs, augmentant ainsi le
risque de collision, réduisant l’efficacité du contrôle aérien et rendant plus complexe la gestion du trafic et des
situations d’urgence. Pour les équipages et les contrôleurs, ces incidents entraînent une charge de travail accrue, tout
en rendant inefficace la barrière de récupération que constitue le TCAS, pour les aéronefs qui en sont équipés.
Les événements sélectionnés dans ce Retour d'EXpérience (REX) mettent en lumière trois problématiques
spécifiques liées à la défaillance du transpondeur et aux risques qu’elle représente pour la sécurité aérienne. La perte
de contact radar, la perte de capacité RVSM ainsi que la perte de séparation entre 2 aéronefs.
Dans le troisième cas, le récit a été synthétisé sous forme d’un échange radio entre le pilote et le contrôleur en poste,
mettant en avant les éléments clés ayant conduit à cette situation de sécurité.

Perte de contact radar lors de la relève ATC

Résumé de la notification de l'ATC
Alors que l’équipage d’un appareil que nous avons en fréquence collationne le transpondeur 2372, ce dernier 
n’apparaît pas à l’écran. Un vol sans piste au transpondeur 0130 apparaît à moins de 5 NM d’un autre aéronef. Nous
pensons à un phénomène de Garbling1. .

Sur mon écran radar, l’étiquette du 1er avion ne s’est pas renseignée et il a fallu plusieurs minutes avant de le

visualiser au moment de la relève ATC.
1 ensemble des phénomènes induits par le chevauchement des réponses des transpondeurs de deux avions proches en azimut.
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Analyse de l’opérateur
Cette perte de séparation est la conséquence de plusieurs facteurs :

 les agents du poste de coordination ne se sont pas rendu compte de la non-apparition du vol et n’ont pas levé le 
doute, puis l’ont oublié ;

 la visualisation en mono radar d’une piste au même niveau de vol proche de l’autre appareil n’a pas conduit à 
penser qu’il pouvait s’agir de ce vol ;

 la procédure d’intégration des vols transatlantiques utilisée par certains contrôleurs consiste à donner le 
transpondeur et à attendre l’apparition du plot à l’écran, ce qui n’est jamais arrivé dans le cas présent.

Commentaire de la DSAC
L’une des causes primaires de l’événement est un dysfonctionnement technique du transpondeur de l’aéronef et 
l’analyse présentée ici est celle du prestataire ATC qui est principalement orientée vers les procédures de contrôle 
liées à la non-détection d’un transpondeur par le contrôleur.

Panne transpondeur et perte de capacité RVSM

Résumé de la notification du Commandant de Bord
Après le décollage et une autorisation vers le FL370, le service de contrôle m’indique ne pas recevoir notre 
transpondeur, alors que nos systèmes Terrain Collision Avoidance System (TCAS) et Automatic Dependent 
Surveillance - Broadcast (ADS-B) sont fonctionnels. Nous tentons plusieurs manipulations sur le boitier au pylône, 
dont la sélection d’un nouveau code demandé par l’ATC, sans succès.
En passant le FL250, j’indique au contrôle notre perte de capacité Reduced Vertical Separation Minima (RVSM). 
Nous suggérons au Centre de Contrôle des Opérations (CCO) de négocier avec les pays que nous allons traverser 
pour transiter en espace RVSM sans transpondeur car sans accord, le carburant embarqué ne sera pas suffisant 
pour atteindre notre aérodrome de destination. Le pays refuse.
Le demi-tour devenant incontournable, nous procédons à une réinitialisation du transpondeur, avec succès. Le 
service du contrôle reçoit notre écho et autorise notre montée et la poursuite du vol, qui se déroule normalement.

Analyse de l'opérateur
A la suite de cet évènement de dysfonctionnement de transpondeur en vol, un Retour d’Expérience (REX) sur son 
traitement a été réalisé entre le CCO et les services ATC pour la poursuite du vol. Le résultat de la manipulation de 
réinitialisation du transpondeur détermine si le vol se poursuit ou si un demi-tour doit être effectué. L’équipage, ayant 
estimé que la sécurité n’était pas engagée à ce moment, n’a pas souhaité immédiatement procéder à un reset du 
transpondeur.
Les aspects opérationnels du transpondeur (espace RVSM, PBN, NAT HLA2 ) sont de la responsabilité de l’exploitant 

et non du constructeur.
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Commentaire de la DSAC
Dans son Flight Crew Training Manual (FCTM), le constructeur indique que les équipages ne doivent pas effectuer de 
reset de transpondeur en vol sauf si cela est demandé dans le cadre d’une checklist. Imposer une telle manipulation 
alors qu'il existe déjà des procédures en RVSM constituerait une sur-règlementation et irait à l'encontre des 
recommandations du constructeur.



Attribution d'un code transpondeur filtré et 10 minutes de perte radar

Résumé de la notification
L’avion arrive dans le secteur avec le code transpondeur 2323, puis change de code et transponde 2200 sans
message radio, à la suite de quoi débute un échange entre le contrôleur en poste et le pilote de l’appareil :
« Bonjour Rapidair 3245, transpondeur 2323. J’ai une alerte 4F avec le code 2200 que vous avez sélectionné.
- Bien reçu, on tente de changer le code mais on rencontre des difficultés avec notre transpondeur, on vous rappelle.
- Je vous ai assigné le code 2200 dans le système, vous pouvez le conserver.
15 secondes plus tard

Je viens de vous perdre au contact radar, merci de contacter le secteur suivant sur la fréquence dédiée pour les
prévenir.
- C’est noté, si nous ne parvenons pas à les contacter, nous appellerons sur 121.5. »

Le contrôleur contacte le service ATC du pays voisin pour l’informer de l’arrivée de ce vol non visible au radar. 2
minutes plus tard, le plot radar réapparait et est également visible par le prochain secteur, malgré 3 changements
successifs de code transpondeur en l’espace de 3 minutes.

Analyse de l'opérateur
Cet évènement est à relier aux incidents survenus sur les transpondeurs d’autres Boeing 78x qui ont fait l’objet d’un
Safety Information Bulletin (SIB) de l’EASA. L’évènement a été remonté à Eurocontrol par la DTI.
La tentative de paramétrage du code transpondeur 2200, code filtré, dans le système de contrôle aérien intégré 4-
Flight et le message au pilote l’informant qu’il pouvait le conserver sont des facteurs ayant pu accroitre le risque que
l’avion disparaisse du radar.
Par ailleurs, la perte radar, d’une durée de 10 minutes, est réelle, indépendamment du code filtré.

Ressources



SKYbrary a publié un article sur la thématique du risque de perte de séparation
l'EASA a publié fin 2022 le SIB N°2022/12

Envie d'aller plus loin ?

Lien vers une étude menée par Eurocontrol sur les vols sans transpondeur ou avec transpondeur défaillant
Lien vers une étude menée par Eurocontrol sur les conséquences pour l'ATC d'une perte de transpondeur

Aidez-nous à améliorer le REX Avion !
Dites-nous ce que vous avez pensé de ce numéro. 

Très Intéressant Intéressant Peu intéressant Pas intéressant

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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