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Sondes d’incidence AOA : chez Airbus,
c’est comme aux Galeries Lafayeftte :
il se passe toujours quelque chose !

Lors de I'’émission sur Canal Plus du 12 novembi20Air France, la chute libre »,
javais déclaré notamment :
« Dans des conditions « normales », on peut avampression sur les Airbus gu’il suffit
d’avoir des pilotes « de beau temps », mais lespgsrs attendent des pilotes qu’ils
rattrapent les choses quand I'ordinateur du bordwvilent fou »

Je ne pensais pas que l'actualité donnerait &itssune illustration exemplaire de mon
propos, car une fois de plus, la conception dékrdes Airbus a failli provoquer une

,,,,,

professionnalisme.

Les circonstances de l'incident

L’incident relaté ci-dessous aurait pu arriveo@stles avions Airbus, a commandes
électriques qui sont de méme conception.

Moins d’'une semaine apres I'émission de Canal, u%8 novembre 2012, un Airbus
330 de la compagnie Eva Air (Taiwan) a fait un gigacontrélé en décollant d’'un aéroport
japonais. L’avion allait arriver a son niveau deisiere sous pilote automatique quand les
pilotes ont vu celui-cée déconnecter et I'avion se mettre en piqué salils ge puissent le
contrer, malgré une action coordonnée a cabreraatinmam sur les manches.

lls n'ont récupéré le contréle de leur appareilequdéconnectant les trois centrales
ADR (Air Data Reference) qui fournissent les infations aérodynamiques aux calculateurs
de I'avion,procédure non prévue au manuel de vol et non ensegg.

Pourquoi cet appareil, subitement et sans raipparante, s’est-il mis en piqué contre
'ordre des pilotes ? Pour le comprendre, il fagtsouvenir de la philosophie Airbus en
matiere de commandes de vol et se pencher surtiannd’angle d’incidence. L’aile des
avions génere une force (la portance) qui est ipatement fonction de la vitesse de
déplacement dans l'air et de I'angle que fait €adlvec ce vent relatif (incidence). Plus la
vitesse diminue, plus il faut augmenter cet angleabrant I'avion pour conserver la portance
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et continuer a voler. Mais il y a un angle maxintaicidence de décrochage) auquel la
portance s’effondre car l'aik décroche »du profil de l'aile. A cet angle, correspond une
vitesse minimale de vol.
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Il faut savoir que sur le A320 et tous les Airkusommandes électriques qui ont été

produits depuis sa mise en service, les calculatent, en vol normal, pleine autorité pour
protéger le domaine de vol, méme s’ils doivent poela contrer les ordres sur les manches
des pilotes. Ainsi, les pilotes ne peuvent théaigent pas mettre l'avion en situation
périlleuse, volontairement ou non. Par exemplebudsra longtemps affirmé que ses avions ne
pouvaient pas decrocher, car ses calculateursdammier un ordre a piquer lorsque l'incidence
approchera de son maximum. Plusieurs cas ont mquéda realité est un peu plus complexe,
ce que les professionnels savent depuis notammneRrtahs:

Incident du vol Quantas 72 du 7 octobre 2008 e A330 s’est subitement mis en
piqué, blessant plusieurs passagers et membresipkgg. L'Australian Transport
Safety Board a établi que 'ADR 1 avait transmisfaesses données aux calculateurs
commandes de vol, notamment un angle d’incidemcessif. Cet incident fut attribué
a un défaut d'un calculateur ADIRU qui n’a jamaig élucidé, (Voir rapport complet
sur le site de 'ATSB).

Accident du vol XL Airways du 27 novembre 2008 dans lequel I'équipage a perdu le
contréle de son A320 au large de Perpignan lorka derification du fonctionnement
des protections en incidence (vol d’essai).

Deux sondes d’incidence avaient gelé en raison dianque d’étanchéité lors d’un test
de déclenchement de la protection d’incidence aebaesse. En I'absence de message
ECAM de panne des sondes AOA, les pilotes, nornmdés de cette double panne qui a
inhibé le déclenchement de la protection, n‘'ontgagir au décrochage a basse vitesse,
malgré un ordre a « piquer » adapté a 'alexteraison notamment de la position plein
cabré du Trim de profondeur et de la faible al&tu@/oir rapport complet sur le site du
BEA). Aucune action pénale n’a été engagée car setdetiade pilotage a été retenue.

Les calculateurs qui protegent le domaine de gasant en fonction d’informations

aérodynamiques (angle d’incidence, vitesse, a#itull qui proviennent de capteurs. Les
Airbus comportent 3 sondes d’incidence AOA (Anglé Atack), dont les données sont
comparées en permanence pour évincer toute valeninérente.



On part du principe en principe logique que sixdealeurs sont semblables, on élimine
la troisieme. Mais ni Airbus ni les autorités detifieation n’envisagent que plusieurs sondes
puissent fournir lemémes fausses valeursur ce A330, il est probable que les sondes AOA
ont givré a basse altitude, figeant ainsi défiritnent la valeur d’incidence transmise aux
calculateurs a sa valeur instantanée.

Pour les calculateurs, pas de probléme, car lasé#s sont cohérentes...... mais une
valeur qui était correcte a basse altitude dewa@otrmale a haute altitude, car l'incidence de
décrochage diminue lorsque l'altitude augmente.afprochant de son niveau de croisiere
(38.000 pieds), I'avion s’est alors tout simplemertdtégé contre un décrochage qui n’existait
pas, et a décidé, contre l'avis des pilotes, degiglors que le vol étag normal ».L’avion
alors s’est mis en descente avec un fort taux deei¢e, de I'ordre de 10.000 pieds/minute.
Le A330 avait un Mach proche de 0.8. Cette manoduwrtale a piquer a da coller au plafond
de la cabine tous les objets qui n’étaient pasfetdes projeter violemment sur des passagers
Y a-t-il eu des blessés ?

L’avion serait probablement allé jusqu’a I'impattles pilotes n’avaient pas coupé les
ADR. (Air Data Reference) qui fournissent les inforraat aérodynamiques. Du fait de la
coupure d'au moins deux ADR, lavion a quitté la kwNormale »,pour passer en loi
« Alternate »qui faisait disparaitre les protections. Privésogs données essentielles, les
calculateurs commandes de vol ont quitté le moddpha Prot »(protection de décrochage)
anormalement activé pour revenir a un mode deggkt Prot Lost »(sans protections) dans
lequel les pilotes retrouvent autorité sur la maehi

Il semble que ce soit également ce qu’ont dU fhase pilotes d’essai d’Airbus qui
n'arrivaient pas a récupérer le contrdle de leuworalorsqu’ils ont reproduit le décrochage du
Rio...

Les réactions des autorités

Cet incident d’'EVA Air s’est produit le 18 novengbR012 et les autorités Airbus et
EASA (European Aviation Safety Agency) ont essagalidgsimuler cette date, pour masquer
une réaction qui a été tres tardive, compte tendathger potentiel, puisque c’est seulement le
4 décembre gu’Airbus a transmis une consigne au@essopérateurs des A330/340, en
recommandant de couper deux ADR en cas de pigamjpastif, en attendant de trouver une
solution définitive au probléme.

Le 17 décembre, deux semaines aprés la sortia petédure urgente du 4 décembre
concernant les A 330/340, il est apparu aux cewwédertiles d’Airbus et EASA que la flotte
des A 318/319/320/321 était aussi concernée pagprakleme et ils ont publié la méme
consigne que pour les A330/340. Comment en aurpit-Etre autrement, alors que c’étaient
les mémes sondes montées avec la méme logiquessaoimandes. Pourquoi avoir attendu
un mois, alors que le A320 de Perpighan s’étantplen 2008 avec justement ce givrage des
sondes AOA ?

Quant au BEA, il a refusé de prendre en compteitient d’EVA, arguant que les
autorités taiwanaise (avion) et celles japonais®s de I'incident) ont décidé de ne pas ouvrir
d’enquéte.

Comme on le voit, ce joli monde se défile lamentadshent, alors que leur mission
premiere est la sécurité des vols !



De guelles sondes AOA s’aqit-il ?

Les fabricants de sondes AOA sont les mémes que @es sondes Pitot : Goodrich
(USA) et Thalés (FR).

Il existe deux types de sonde dans les deux msyaqedes des platinex plates »et
celle des platines< coniques ».

Le Eva était équipé de sondes coniques et EASkadi« que ces modele coniques ont
pu contribuer a lincident. Des investigations dam cours pour déterminer la racine des
causes de ce blocage des sondes AOA ».

Avec un art de I'euphémisme, EASA écrit qué&i cette condition n’est pas corrigée
(NDLR : si les pilotes ne coupent pas les ADR)pdut en résulter une réduction du contréle
de l'avion »

Appeler contréle réduit une situation qui obligs pilotes anventer la seule mesure
qui pouvait sauver I'appareil, qui ne faisait 'ebd’aucune procédure du constructeur et qui
N'avait jamais été enseignée, n'est-ce pas de Hagplasance dans un probleme qui touche
fondamentalement a la conception de I'avion ?

La saga des sondes AOA Thaleés

Thalés affirme que ce n’étaient pas des sondekJlgai équipaient le vol EVA. C’est
possible, mais on en serait certain si cettmmformation » émanait d’une commission
d’enquéte, qu’'on aurait créée si on n‘avait pasl@ichoses a dissimuler. Il reste que ce soni
les sondes elles-mémes et non pas leur supportsgeié mises en cause, contrairement a ce
gu’affirme Thales dans un communiqueé.

« EASA AD (Air worthiness Directives) - n° 2010-0016R1 du 9éfrier 2010 : Les
sondes Thaleswvaient déja fait I'objet d’'une remise en cause @a document qui
concernait les A 330/340 et qui demandait leur taocgment.

Durant des essais en ligne d’Airbus (essais coctsinn), les sondes d’incidence Thales
Avionics fournissaient des valeurs erronées. llta diagnostigué que de I'huile
résiduelle gelait en altitude et bloquait les sendees résidus huileux subsistaient suite
a un nettoyage incorrect des sondes pendant lessos de fabrication. Il s’agit donc
d’'un défaut de qualité imputable a Thalés Avionics.

La directive EASA précisait qu’'en cas de panne Hemée de 2 ou 3 sondes,
I'activation de la protection d’incidence conjugu@eec un angle d’incidence important
(avion en montée) conduit a une situation dangerewmsafe condition). C’est
exactement la situation vécue par les pilotes tte cempagnie asiatique.

Au vu des conséquences potentiellement dramatidiues telle situation, il aurait été
logique de penser que 'EASA appliquat le princgee prévention : clouer au sol les
avions munis de sondes suspectes afin de suppcengsque dont la criticité est tres
élevée, Thalés Avionics ayant fourni la liste demaros de série incriminés.

Il n’en fut rien car Airbus ne gére pas la configuation (n° de série des sondes par
appareil). LEASA demandait donc d’identifier lesnsles suspectes sur les avions et de
les remplacer par des équipements conformes.

Echéances requises pour I'échange des sondes dasger. 30 avril 2010 et 30 avril
2011 selon le type avion....

Comment admettre que I'on puisse attendre 3 mois dt5 mois pour neutraliser une
situation potentiellement trés dangereuse ?



e EASA AD n° 2012-0236 du 9 novembre 2012cette consigne de navigabilité nous
apprend que :

- Les sondes d’incidence Thalées qui ont été échanges/eau modele type
BA) n'ont pas passé l'inspection conformément a lirtsuction de Thales
Avionics. Encore un écart dans le processus !...

- Une nouvelle plaque conique sensée améliorer k@giron au givrage, doit
remplacer une plaque « plate »...

 AD n° 2012-0258-E du 4 décembre 201Zuite a l'incident grave d’'EVA, 'TEASA
nous informe que l'installation des plagues de protection coniquasurrait avoir
contribué »au dysfonctionnement des sondes d’incidence. &pqur répondre a ce cas
d’'urgence, Airbus diffusdeux semaines apres l'incident EVAIne nouvelle
procédure<Sondes d’incidence bloquéed3EASA fait remarquer que I'évaluation du
niveau de danger justifie la mise en applicatiom@édiate de la procédure sans les
consultations préalables reglementaires. (NDLRurdniesement, car sans cela qu’aurait
éte le délai supplémentaire !)

« AD n° 2012-0236R1 et AD 2012-0264E du 17 décemb®®12: demandent le
changement des sondes coniques sur la famille 8&8/319/320/321 et diffuse pour
ces avions la consigne de coupure de deux ADR ®dearobleme AOA

Réactions des exploitants et syndicats

Air France :

A lancé une information technique aux équipagespgee par Webmail avec SMS
demandant d’en prendre connaissance rapidement.

A décidé le 17 décembre d'arréter de vol 8 des 928 équipés de sondes AOA a
platines coniques. Le 9éme avion, affecté auxllésta été maintenu en ligne (NDLR : aspect
service public ou considération qu’aux Antillesylsegivrent les citrons dans les restaurants !)

Le lendemain 18 décembre, Air France décidaitemeettre en ligne ses A 320, sans
doute parce que I'aspect opérationnel a priméesiconsidérations de sécurité des vols dont
on nous rebat pourtant les oreilles avec des t@ntans la voix.

Décision incohérente, puisque Air France avait ahilisé deux A330 pour remplacer
les sondes mises en cause, avant leur reengagement.

Décision incohérente, puisque la compagnie avatvipionné un stock suffisant de
platines de I'ancien modeéle pour remplacer les niquees » et qu’il suffisait de quelques
heures par avion pour procéder au changement épstamoins d'une semaine, selon la
Direction.

Les syndicats de pilotes :

Face a ce laxisme, le SNPL a été aussi inconsigtendans I'enquéte sur le crash du
Rio-Paris en demandant poliment quememplace les sondes dées que possiblee Pdt du
Bureau Air France SNPL s’est toutefois fendu d&ouhait :« Il devient évident qu’'une
solution pour que les pilotes restent les maitrededir avion doit étre trouvée Pemandé si
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gentiment, pourquoi Airbus et EASA ne s’attellengigs pas a la tache, si tel est leur bon
plaisir ?

Il est vrai que I'éthique syndicale s’Taccommode males connivences transversales
entre les loges magonniques qui s’activent dans t@ms les structures du Transport Aérien
francais et de son industrie !

Pour protéger la sécurité des vols, seul le SPAK la réaction normale et conservatoire
d’'un syndicat de pilotes, en diffusant une considaeaefuser de voler sur des A 320 équipés
de platines coniques, puisque les autorités avaigi qu’elles déclenchaient une situation
potentielle d& unsafe condition grisquecatastrophique).

Commentaires sur cette affaire

Nécessité d'un « panic button »

Au vu des incertitudes de fiabilité qui regnenezhAirbus, il apparait indispensable
gu'en cas de probleme de fonctionnement des comesan@ vol, les pilotes aient la
possibilité de s’affranchir de toutes les protawioen récupérant un avion qui reste a
commandes électriques, mais qui soit en loi de cana®s de vol directe, c’est-a-dire qu’a un
mouvement du manche corresponde un déplacemerdrpoomel des gouvernes de vol.

Le Concorde a volé pendant quarante ans avecamesma&ndes électriques comportant
une loi« normale »et une autr& directe »» et il n’a jamais eu de soucis.

En cas de comportement indésirable de I'aérarekquipemendonnerait aux pilotes
la possibilité de couper toutes les protectionsv@stau moyen d'un interrupteur spécifique
facile & manipuler, comme cela existe sur le nouB@eing 787 ou le Falcon X7,

Une remise en cause sans équivogue de la prima@d ardinateur en vigueur

chez Airbus

Airbus voit son concept de commandes de vol totatd remis en cause par ce
guatrieme incident impliquant ses calculateurs camaes de vol. En effet, il va devenir trés
difficile d’expliquer que leurs avions, dits deseconde génération sont infaillibles et
offrent une sécurité supérieure aux avions dits deemiere génération ».

Apres avoir historiquement considéré les pilotemme les derniers remparts de la
sécurité(premiére générationyuis considéré que la fiabilité des automatisnempttait de
diminuer les exigences en formatiqileuxieme génération)il est probable que les
calculateurs de la< troisieme génération devront s’ouvrir au CRM (Crew Ressource
Management), pour aider de leur mieux les pilate8eu de les exclure de la boucle.

Boeing s’est déja orienté dans cette voie depalisnise en service du B 777, qui
conserve aux pilotes le contrdle de I'avion en @rressort, qui était le cas depuis les freres
Wright, jusqu’a ce que les génies d’Airbus sévissen

Il faudra également que les normes de certiboaévoluent car, méme si I'on dispose
de 3 sondes indépendantes pour mesurer l'incidemda vitesse, il est établi qu’elles peuvent
fournir les mémes valeurs erronées puisqu’elles sitmées dans le méme contexte. Il faut
donc trouver un systémeou on ne met pas tous ses ceufs dans le mémepanie

Non respect des procédures de certification inteiinnaales

Ce quasi accident a démontré l'existence d'uneafe condition” potentiellement
catastrophique.



Pour y remédierAirbus et EASA ont publié une procédure d’'urgerceondes AOA
bloquées »Mais étaient-ils autorisés a le faire ? Les ®xte certification montrent que NON
et les équipages et passagers sont en droit dandemdans quel cadre réglementaire cette
procédure a été publiée. En effet :

* Le réglement européen CS 2309 « exige que I'équipement de l'avion soit codeu
facon a fonctionner comme prévu »

* Le reglement 25.1585 (a) (8)exige que soit fournies des procédures d’'urgeue
les situations imprévisibles dans lesquelles unomaode I'équipage peut aboutir a
réduire substantiellement le risque de catastrophe

* Enfin, le reglement « Acceptable Means of Compka(&MC) 25.1581 » établit que
« les procédures d’'urgence doivent inclure les poawres de maitrise dans les
situations de : Panne moteur avec grave dommageparation - Panne de plusieurs
moteurs - Feu en vol - Maitrise des fumées - Décession rapide — Descente de
secours - Déploiement intempestif de reverse en@uodsh ou amerrissage -
Evacuation d’'urgence

On constate que le blocage des sondes AOA ne figyras dans cette liste limitative
et que dés lors, Airbus et EASA doivent faire savoidans quel cadre réglementaire cette
procédure inédite s’inscrit.

Une exploitation des avions par EASA au mépris deskécurité des passagers et
equipages

Au lieu de clouer au sol tous les avions concerafs de faire effectuer les
modifications techniques nécessaires, il a fallmais a 'EASA pour alerter tous les
exploitants utilisant des Airbus A320, A330 et A34Dune situation potentiellement
catastrophiqugUnsafe Condition)

Pendant cette période, ces avions ont continugotky avec ce risque et avec des
passagers mais, grace a 'lEASA, le programme desavété respecté ! Ouf !

Une gestion prenant en compte de fagon effectivedt« Safety sintégré dans le sigle
EASA pour gérer ce risque hautement critique adédéboucher sur une remise en cause de
la navigabilité des avions équipés des sondesid&nce suspectes.

On s’en remet aux pilotes, sans leur donner les mioy réalistes pour identifier
la_ panne AOA

Les regles de certification internationales soolées par 'EASA et Airbus, qui ont
pourtant obligation de les appliquer. Ces reglesrdisent de pallier le défaut d’un équipement
par une procédure destinée aux pilotes.

Une nouvelle fois, comme ce fut le cas dans le sdale des sondes Pitot du Rio-
Paris, les pilotes ont donc la responsabilité d’asmer une déficience technique a laquelle
ils ne sont ni formés, ni entrainés et pour lesqueils n'ont que des moyens de repérage
de la panne pitoyables sur leur tableau de bord. @5t intolérable !...

Le risque'potentiellement catastrophiquéi'a pas disparu pour autant, le givrage des
sondes AOA étant un probleme récurrent bien docténeinez tous les exploitants, ce qui

v



avait d'ailleurs motivé cette modification inopporeé de plaques coniques, dont on voudrait
étre certain qu’elle a été précédée d’'une étudsderité préalable.
Pas d’indication explicite de panne des AOA

C’est bien beau de promulguer une consigne awtegildisant de couper deux ADR
en cas de blocage des sondes d’incidence AOA, coamnent cette information leur est-elle
donnée ?

Aucune alarme n'apparait sur I'écran ECAM qui imfie les pilotes des différentes
pannes spécifiques qui indiquerait le blocagestesles AOA. C’est exactement comme pour
les sondes Pitot, alors que les avions sont depsutindicateurs d'incidence (a l'exception
des premiers A320 dont Air Inter avait exigé gLeitssoient équipés).

Les pilotes de KLM ont recu une information derleompagnie leur montrant les
symptdmes d’'une panne AOA, tels qu’ils apparaissemtleur horizon artificiel dans les
indications de vitesse.

Horizon artificiel
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* VLS = Vitesse minimale a tenir
* VaProt = Vitesse d’alerte de I'approche deMax
* VaMax = Si cette vitesse est atteinte, I'avion s’ayegan piqué pour ne pas passer en-
dessous
Outre les effets sur les commandes de vol, on quoét la seule manifestation d’'une
panne AOA est donc l'allongement de la bande neirambre, qui vient recouvrir la bande
noire qui sépare VLS deodPROT.



Pour employer un euphémisme, on dirait que c’est bquelettique comme information
et pour notre part, nous dirons qu’une panne angduences si catastrophique mériterait une
alerte sur 'lECAM et une alarme par une voix senore.

A I'ere de I'informatique ultra performante, ce serait ni du luxe ni une difficulté !

Quand EASA fera-t-elle appliguer ses propres recoamdations ?
Le I* janvier 1995 une recommandation du BEA demandadt @tude dans le but de
donner en toutes circonstances la priorité awptgslsur les automatismes.
Le 25 octobre 2007, EASA a publié une recommaoajui allait dans ce sens, mais
on cherche en vain un quelconque début de mispmitation de ce concept, alors que
Boeing ne s’en est jamais départi pour tous lesraviu’elle a fait voler depuis 1916 !

ﬁ, European Aviation Safety Agency
* 3 Annual Safety Recommendations review 2007
SAR-002-2007

et

FRANCE
Registration | Aircraft Type | Location Date of Event Type
event
Various types | Various places | 01.01.1995 Various events

Synopsis of the event: N/A

Safety Recommendation FRAN-1995-001°: The BEA recommends that a study is
performed in order that the priority granted to the pilot over automatism is maintained in any
circumstances. This could be implemented through:

A) automatic AP disconnection (autopilot, and autothrottle or autothrust) in case of
antagonism between pilot actions and flight systems of flight director.

B) and/or setting a clear information in cockpit (eventually an alarm) warning the crew of
such antagonism.

Reply: The EASA published NPA No 18/2006 on Flight Guidance Systems and is proposing to
modernise the specifications for such systems. Following this, a Common Response Document
has been published on 25.10.2007.

Classification: Agreement - Status: Closed

Conclusion

D’un co6té, le constructeur Airbus qui s’obstine slame logigue de commandes de vol
qui démontre ses aberrations dans de multiplédents et accidents.

De l'autre un organisme EASA théoriquement en ghate la sécurité des vols dans le
transport aérien européen, qui se montre constatrariaremorque du constructeur et qui fait
passer I'exploitation des avions avant la sécde®avions et équipages.

Les mémes causes produisant les mémes effets, leaditions sont bien réunies
pour que dautres accidents se produisent, ou on riéera encore de faire porter le
chapeau aux pilotes au lieu de corriger les causdse ces accidents.

On comparera cette complaisance et manque de sprof@alisme des autorités
européennes avec le sérieux de celles américajoes,hésitent pas a clouer au sol la flotte
des Boeing 787 pour faire corriger des incidentfipies.
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