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Présentation de l’éditeur :
Air France sort d’une décennie de croissance exceptionnelle. L’entreprise publique, isolée sur la scène internationale à la fin des années 1990, est aujourd’hui un groupe privé d’envergure planétaire qui fait la course en tête. Pourtant, la belle mécanique s’est grippée en 2009, véritable annus horribilis. La disparition du vol AF 447 a fait descendre la société dans les classements de sécurité. Elle a même aujourd’hui les taux d’accidents d’une compagnie de seconde zone, très loin de ses concurrentes directes. La crise économique l’a en outre affaiblie, elle qui doit déjà faire face au low cost et au TGV. Une situation d’autant plus diffi cile que, pour affronter ces turbulences inédites, Air France est pilotée par une direction en fin de cycle et ne peut plus compter sur Jean-Cyril Spinetta, le patron charismatique qui lui a indiqué la voie du succès durant dix ans. La compagnie doit dès lors conduire une véritable révolution culturelle pour éviter un nouvel accident dont elle ne se relèverait pas. Mais aussi répondre à des questions douloureuses de coûts et d’effectifs qui n’ont pas été traitées durant les années d’opulence, et remettre en question un modèle social qui l’a conduite à des excès. Le chantier qui l’attend est immense pour rester un leader mondial du ciel. Ce livre va vous le démontrer.
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« Ce ne sont pas les pilotes qui cassent les avions. C’est le système. »

Un pilote d’Air France





Prologue


1er juin 2009. La France apprend avec stupeur la disparition du vol Air France 447. Parti de Rio de Janeiro la veille, l’avion ne s’est jamais posé sur les pistes de Roissy-Charles-de-Gaulle où il était attendu en milieu de journée. Il a disparu dans l’Atlantique Sud avec 228 personnes à son bord. Tout juste neuf ans après l’accident du Concorde à Gonesse, qui a fait 113 victimes, ce nouveau drame est l’événement de trop. Le Concorde était une aventure technologique. Ses conditions d’exploitation étaient restées expérimentales. On ne pouvait donc pas dire que son accident constituait un révélateur de la moindre insuffisance chez Air France. Cette fois-ci, l’Airbus A 330 était en parfait état, piloté par un équipage de haut niveau. Et il a disparu dans une zone survolée chaque jour par des dizaines d’appareils.

Avec ce nouveau drame, Air France s’illustre comme la seule compagnie de son standing à subir deux catastrophes aériennes dans la même décennie. Pire, ce nouveau crash fait plonger la compagnie tricolore dans les bas-fonds des classements de sécurité aérienne. Le 30 mai 2009, Air France avait retrouvé les niveaux de performances de ses deux concurrents européens British Airways et Lufthansa, mais le lendemain la compagnie affiche un taux d’accidents supérieur à la moyenne des 230 compagnies aériennes adhérentes de l’IATAI (Association internationale du transport aérien). Un coup dur pour notre fleuron national, tant le succès commercial d’une compagnie se bâtit sur l’adhésion de ses clients. Quand ces derniers n’ont plus confiance, ce sont les fondamentaux de l’entreprise qui sont remis en question.

La disparition de l’AF 447 vient faire à tout jamais de 2009 l’annus horribilis d’Air France. Depuis l’automne 2008 et la faillite de Lehman Brothers, la compagnie française doit en effet faire face, comme ses concurrents, à une crise économique sans précédent. Celle-ci s’est traduite par des baisses de trafic inédites depuis plusieurs décennies et des pertes de recettes équivalentes. En six mois, Air France a perdu cinq années de croissance de chiffre d’affaires et retrouvé ses niveaux de l’année 2004-2005. En mai 2009, la compagnie a même publié des pertes d’exploitation de 129 millions d’euros, les premières depuis 1994. En février 2010, à deux mois de la clôture de ses comptes, elle préparait doucement les esprits à des pertes abyssales de 1,3 milliard d’euros.

Mais cette crise ne serait pas aussi profonde si derrière un effet de conjoncture ne se cachait une crise de modèle pour Air France et les compagnies nationales de la planète. En effet, plus que leur trafic global, c’est leur trafic haute contribution qui a été laminé, autrement dit les classes affaires. Les businessmen ont peu à peu glissé vers l’arrière des appareils, quand ils n’ont pas tout simplement opté pour des billets à bord des compagnies low cost. Ces dernières sont d’ailleurs les grandes gagnantes de la crise qui a révélé leur modèle à bas coût et à bas prix comme le système économique triomphant.

Toutes ces secousses surviennent en outre alors qu’Air France se vit comme orpheline de Jean-Cyril Spinetta, son patron de 1997 à 2008, qui a choisi de prendre du recul et d’occuper un poste non exécutif à la tête de la compagnie. Une transition d’autant plus difficile qu’elle se fait au pire moment et que c’est à ce président que sont associés tous les récents succès de l’entreprise. Car Air France sort d’une décennie de croissance et de succès exceptionnels.

Lorsque Jean-Cyril Spinetta a pris les commandes en 1997, Christian Blanc avait mis en place les conditions du succès avec, notamment, la création du hubII de Roissy-Charles-de-Gaulle, le yield management ou encore d’importants gains de productivité. Mais, à cette époque, Air France est isolée sur la scène internationale, et surtout fragile face à ses plus grands concurrents. Elle occupe le huitième rang mondial en termes de trafic et ses bénéfices sont alors dix fois inférieurs à ceux de Lufthansa. Dix ans plus tard, lorsque Spinetta quitte son poste de patron, Air France est un empire qui dessert 189 escales dans 96 pays, transporte 74 millions de passagers par an et occupe le premier rang mondial en termes de chiffre d’affaires et le troisième en termes de trafic. Spinetta a développé le hub de Roissy devenu l’un des plus puissants au monde. En 1995, celui-ci proposait 1 880 opportunités de correspondance en moins de deux heures. En 2010, c’est 23 000, deux fois plus que Lufthansa à Francfort et quatre fois plus que British Airways à Londres-Heathrow. La compagnie a également mis sur pieds l’alliance SkyTeam. Partie quatre ans après la Star Alliance où l’on retrouve Lufthansa et un an après Oneworld, où opère British Airways, SkyTeam a rattrapé son retard et fait jeu égal avec Star Alliance, loin devant Oneworld.

Spinetta a également réussi la gageure de privatiser Air France alors qu’au moment de son recrutement il était apparu comme une garantie du maintien de statut d’entreprise publique de la société au ministre des Transports de l’époque, le communiste Jean-Claude Gayssot. La décennie Spinetta, c’est, enfin, en 2004, la fusion avec KLM qu’Air France doit à ce patron visionnaire aux grands talents de négociateur. Cette fusion, selon des modalités originales, a ouvert la voie à la consolidation du secteur aérien en Europe et surtout donné aux compagnies du vieux continent le modèle de leurs rapprochements et négociations futurs.

 

Ces années de croissance ont malgré tout un revers. Le patron a laissé dériver les coûts et s’est accommodé d’un deal social qui montre désormais ses limites. L’implosion du comité central d’entreprise d’Air France (CCE) début 2010 est symptomatique d’une direction qui a laissé les mains libres à ses syndicats et obtenu la paix sociale pour conduire librement les réformes entraînant la compagnie vers les sommets. La dream-team issue des cabinets ministériels de gauche sous François Mitterrand, que Spinetta a appelée autour de lui en 1997, passe aujourd’hui aux yeux de certains pour une génération en fin de cycle qui empêche l’entreprise de se remettre en question faute de renouvellement à son sommet.

 

2009, annus horribilis d’Air France, cristallise tous ces sujets et contraint la compagnie à une profonde remise en question.

Une remise en question de son modèle économique pour sortir en tête de la crise et faire face à la concurrence de plus en plus pressante du low cost. À la différence de ses concurrents, Air France doit en plus affronter une menace de taille : le TGV. Aujourd’hui, l’heure n’est plus à la croissance rentable et à la dérive des coûts mais bien à l’austérité budgétaire, aux réductions d’effectifs et à l’évocation de sujets douloureux comme la productivité des pilotes ou des stewards et hôtesses. Des thèmes non traités du fait de l’opulence d’une décennie de croissance, mais au cœur des enjeux et du développement de l’entreprise.

Une remise en question aussi du deal social qui a permis à la compagnie de « tenir » ses syndicats et de faire passer des mutations profondes comme la privatisation.

Une remise en question encore de sa culture et de la sécurité des vols. Air France possède une flotte d’avions ultramoderne, des pilotes qui comptent parmi les meilleurs au monde… mais, en raison des deux catastrophes évoquées plus haut, les statistiques de sécurité d’une compagnie de seconde catégorie. Un problème qui ne semble pas être technique mais culturel. Le management social pratiqué durant une décennie et un certain laxisme ont une part de responsabilité dans cette réalité.

Tous ces sujets, vécus douloureusement par le corps social d’Air France, ne laissent personne indifférent à l’extérieur de la compagnie. Car comme le rappelle souvent à ses cadres Pierre-Henri Gourgeon, directeur général exécutif : « Air France, c’est un peu la France. » Notre compagnie nationale fait partie de ces sociétés porte-drapeau de notre image et du savoir-faire hexagonaux dans le monde. La simple évocation du nom « Air France » embrase de fait notre imagination et touche à notre identité nationale. Autant les succès récents de la société ont participé à leur façon à cette fierté, autant ses difficultés actuelles ne touchent pas uniquement le client d’Air France que nous sommes mais aussi, en nous, le citoyen.

Ce livre est une enquête sur ces sujets douloureux pour une compagnie en pleine mutation. La face la plus connue d’Air France est celle d’une entreprise au succès hors norme durant une décennie. Sa face cachée, ce sont des statistiques de sécurité indignes de son standing, un modèle économique et social menacé, des pratiques de certains, qui flirtent avec le népotisme. Cet ouvrage analyse ces différents pans inconnus de la grande maison Air France et suit la mutation inévitable dans laquelle l’entreprise a commencé à s’engager.




I- Voir glossaire.


II- Voir glossaire.










Première partie

Enquête sur la sécurité aérienne





Chapitre 1

Le drame du vol AF 447


« Le 1er juin 2009, je suis arrivé à l’aéroport de Roissy-Charles-de-Gaulle à 11 h 15 pour y accueillir mon ami qui revenait de Rio de Janeiro. Au bout de quinze minutes, voyant que son téléphone ne répondait toujours pas, j’ai garé ma voiture et me suis rendu au guichet Air France le plus proche. L’hôtesse m’y a répondu qu’il y avait “des conditions spéciales” sur le vol AF 447 et que nous allions être conduits dans un salon du terminal 2F. Je suis allé sur Internet avec mon téléphone et ai aussitôt vu des dépêches annonçant la disparition d’un avion d’Air France. J’ai compris qu’il se passait quelque chose de très grave. »

Ce jour-là, les proches des passagers de l’AF 447 sont rassemblés dans un salon vers 12 h 15. « On pouvait apercevoir des équipes du Samu à l’extérieur ainsi que des équipes d’Air France briefées au pied levé. On entendait le mot “crash” revenir régulièrement dans les conversations. » Ce témoin – et proche de victime –, qui a souhaité rester anonyme, peut alors faire part de ses inquiétudes à Pierre-Henri Gourgeon, le directeur général exécutif d’Air France. « Il m’a répondu que la compagnie était très inquiète mais que l’avion avait suffisamment de carburant pour voler jusqu’à 14 heures au-dessus de l’Atlantique ou ailleurs. Il a laissé entendre qu’il y avait encore de l’espoir, ce qui n’était déjà plus le cas. Moi, je n’en avais déjà plus. »

 

La veille à 22 h 10, en temps universel, l’équipage du vol AF 447 est autorisé à mettre en route les moteurs et à quitter son poste de stationnement de l’aéroport de Rio de Janeiro. L’avion décolle à 22 h 29. Dans le cockpit, l’équipage est expérimenté. Le commandant de bord, qui occupe le poste de gauche, a onze ans d’ancienneté et déjà réalisé 16 rotations entre l’Europe et l’Amérique latine. Le premier copilote, installé dans celui de droite, est le plus expérimenté avec 39 rotations. Le second copilote, assis derrière, comptabilise seulement 5 rotations mais a déjà à son actif plus de 800 heu res de vol sur Airbus A 330 et A 340. Les cartes météo Temsi reçues et analysées par l’équipage annoncent des conditions de vols « standards » avec une traversée du Pot au noir marquée par quelques turbulences comme c’est traditionnellement le cas.

Le Bureau enquêtes et analyses reconnaîtra plus tard que ces cartes ne permettent pas de localiser précisément la position des cumulonimbus qui jalonnent le parcours, mais des dizaines de vols traversent chaque jour cette zone avec ces cartes sans incident. Pourtant, ces nuages en forme d’enclume et dont la hauteur peut atteindre 15 kilomètres sont les pires ennemis des marins comme des pilotes qui croisent 35 000 pieds plus haut. En mer, les premiers racontent en effet que le vent est en général très faible dans cette zone de convergence intertropicale mais qu’il peut passer soudainement de 0 à 45 nœuds (force 9) sous un nuage.

L’équipage du vol AF 447 quitte donc le Brésil sans pouvoir définir une stratégie de route précise, se fondant sur les informations météo à sa disposition. Comme tous les vols qui partent de l’Amérique du Sud, il devra s’adapter aux conditions et surtout identifier précisément les zones de cumulonimbus sur son radar. Celles-ci apparaissent en vert lorsqu’elles ne sont pas virulentes et rouges dès qu’elles le deviennent. Dans ce cas, l’avion doit effectuer ce que l’on appelle « un évitement », c’est-à-dire contourner la zone.

Le trajet le plus direct pour rallier l’Europe est la route UN 873, une sorte de chemin virtuel ponctué de points géographiques aux noms abstraits pour le commun des mortels mais que les pilotes connaissent par cœur. Le vol conduit à longer la côte brésilienne vers le nord et, après la pointe du Brésil, à poursuivre en route directe vers le nord-est au-dessus de l’océan atlantique. Une fois au-dessus de l’océan, l’UN 873 passe d’abord par le point Intol, non loin de l’équateur, puis poursuit vers le nord et les points Salpu et Oraro. Le point suivant est le point Tasil… que le vol AF 447 n’atteindra jamais.

Durant son trajet, l’appareil est en contact avec les centres de contrôle, les zones de sécurité aériennes, qui correspondent à différents territoires virtuels de suivi du trafic aérien. L’AF 447 est ainsi successivement en contact avec le centre de contrôle de Recife, puis celui d’Atlântico. Il n’entrera en revanche jamais en relation avec celui de Dakar océanique, au large du Sénégal. À la différence des vols continentaux sur lesquels les trajectoires et le trafic sont suivis au radar par les contrôleurs aériens, les vols océaniques se font encore à l’ancienne, hors couverture radar. Chaque avion a un plan de vol préalablement déposé. À charge pour son équipage, durant le vol, de contacter les centres de contrôle océanique afin de transmettre ses temps estimés de passage aux différents points balisant sa route puis de leur confirmer son horaire de passage. Une procédure classique respectée par le vol AF 447 qui constitue ses derniers échanges radio avec la terre.

À 23 h 19, le commandant de bord annonce ainsi au contrôle aérien de Recife qu’il a atteint sa vitesse et son altitude de croisière : l’AF 447 vole au niveau 350 – c’est-à-dire à une altitude de 10 500 mètres – à 850 km/h. « Centre de Recife, bonsoir, Air France 447, niveau 3501. »

À minuit, l’avion envoie un message automatique de position. À ce moment-là, il se trouve encore à 1 400 kilomètres, soit à 1 h 30 de vol, de l’amas orageux dense. 36 minutes plus tard, Recife contacte à nouveau l’appareil d’Air France pour lui signaler qu’il faudra entrer en contact avec le centre de contrôle suivant lorsqu’il aura passé le point Intol. « Air France 447 bonsoir, Contrôle radar, maintenez niveau de vol à 350, au point Intol, contactez Atlântico en fréquence HF 6 535 ou 5565. Jusque-là maintenez cette fréquence2. » À 1 h 14, le vol AF 447 indique qu’il a passé le point Femur à 1 h 13 et qu’il contacte Atlântico3. « Négatif, lui répond Recife, après Intol. » À 1 h 30, le Centre de coordination des opérations (CCO)* d’Air France adresse un message météo par écrit au vol AF 447 pour lui indiquer que la zone de convergence intertropicale, c’est-à-dire le Pot au Noir, est positionnée entre les points Salpu et Tasil et que, selon la photo satellite de minuit, il n’y a pas de turbulence4.

À 1 h 35 et 15 secondes, l’équipage français transmet ses informations de vol au centre d’Atlântico. « Air France 447, avons passé Intol à 1 h 33, niveau 350, passerons Salpu à 1 h 48 puis Oraro à 2 heures, notre selcallI Check est Charlie Papa Hotel Quebec5. » Le centre brésilien lui annonce en portugais qu’il actionne le Selcal6. À 1 h 35 et 46 secondes, l’équipage français remercie son interlocuteur. « Air France 447, merci. » C’est le dernier contact du vol AF 447 avec la terre7.

Sur ce vol, le commandant de bord avait le statut de pilote non en fonction (PNF) au début de la traversée, tandis que le premier copilote avait celui de pilote en fonction (PF). C’est donc lui qui a piloté l’avion lors de la phase de décollage ainsi que durant la première partie de la traversée. Étant pilote non en fonction, le commandant de bord se trouvait à la radio : c’est lui qui a eu le dernier échange avec la terre8.

 

Les contacts suivants ne sont plus des « échanges du cockpit avec la terre » comme on dit, mais la réception de vingt-quatre messages AcarsII à Roissy en cinq minutes. Lesquels n’ont pas vocation à être des messages d’alerte, mais s’avèrent des messages sur le fonctionnement de l’appareil envoyés au centre de maintenance d’Air France. Leur lecture à terre permet aux équipes d’anticiper les interventions qu’ils auront à effectuer sur l’Airbus avant sa rotation suivante. Les Acars sont de deux types. Les messages de type « fault » informent de l’état de fonctionnement ou de la panne de l’équipement concerné à bord. Ceux de type « cockpit effect » indiquent les informations communiquées au cockpit par l’avion : le déclenchement de telle ou telle alarme ou l’activation de tel ou tel voyant lumineux. Il faut également savoir que les messages arrivent aux services de maintenance de Roissy « par paquet », comme l’explique un cadre dirigeant de la compagnie, et que le débit limité de la liaison par satellite ne permet pas d’exploiter l’heure de réception des messages à la seconde près. Autrement dit, l’ordre de réception des messages par Air France ne préjuge pas d’un ordre d’émission et donc d’un rapport de cause à effet entre les différents événements et les différentes pannes qu’ils rapportent.

Selon les cartes météo croisées par le Bureau d’enquêtes et d’analyses (BEA) avec la route du vol, l’AF 447 découvre une première zone orageuse à 1 h 50. Quinze minutes plus tard, à 2 h 05, il entre dans une ligne de grain beaucoup plus active.

À 2 h 10, l’AF 447 envoie un premier message indiquant une déconnexion du pilote automatique « autrement que par l’utilisation du bouton prévu à cet effet9 ». L’appareil passe soudainement en pilotage manuel. À ce moment précis de la séquence, il n’est pas encore possible de dire que le vol AF 447 est en perdition ou promis au crash. Le manuel d’exploitation de la compagnie rappelle que, dans de telles circonstances, l’assiette de l’avion et la poussée des réacteurs doivent être maintenues.

Un second message indique l’indisponibilité de la fonction réactive de détection de cisaillement de vent10. L’appareil est en effet équipé d’un radar (Wind Shear) qui détecte les importantes variations du vent, une information très précieuse lors des phases de décollage et d’atterrissage mais qui a également son importance en altitude de croisière. Elle avertit par exemple le cockpit qu’un vent de face de 50 nœuds vient soudainement de se muer en vent arrière de 20 nœuds.

Or un autre message Acars montre précisément une déconnexion de l’auto-poussée11. L’auto-poussée est la capacité qu’a l’avion à gérer lui-même la puissance de ses réacteurs pour maintenir une vitesse donnée. Dans un tel cas de figure, l’appareil est piloté totalement manuellement. Tout se complique lorsque le vol à l’ancienne, géré en direct par l’équipage, devient également un vol en aveugle. Un message Acars signale en effet une panne d’informations anémométriques12. Il faut savoir que, dans les Airbus, trois calculateurs appelés ADIRU (Air Data Inertial Reference Unit) fournissent au cockpit et aux systèmes de navigation toutes les informations sur la vitesse, l’altitude et l’assiette de l’appareil. L’ADIRU est à l’avion ce que l’oreille interne est au pilote. Ces centrales anémométriques analysent les données reçues de capteurs extérieurs. Trois sondes PitotIII sont ainsi disposées sur le fuselage, à l’avant de l’aéronef. Elles permettent de mesurer la pression totale de l’air à un endroit où la pression exercée par l’écoulement de l’air le long de l’avion et la pression atmosphérique régnante s’additionnent. Il s’agit en quelque sorte de mesurer la pression apparente, comme un voilier mesure le vent apparent qui est l’addition du vent réel et du vent provoqué par la vitesse du bateau. Des prises d’air disposées sur le côté de l’appareil permettent par ailleurs de mesurer la pression atmosphérique pure, ou pression statique, à un endroit où le déplacement de l’air n’a aucun effet. Il s’agit là, en quelque sorte, de mesurer la pression réelle, comme un voilier a besoin de connaître la force du vent réel, indépendamment de la vitesse du bateau. La vitesse de l’avion par rapport à la masse d’air dans laquelle il évolue est déduite de la différence entre la pression totale exercée sur le fuselage et la pression statique.

Ce soir-là, à bord de l’AF 447, l’Airbus perd d’abord la centrale ADIRU principale (ADR 1). Puis une minute plus tard, nouveau message : « ADR DISAGREE ». Ce qui signifie que les deux centrales reçoivent des informations incohérentes. Quand les centrales ADIRU ne sont pas d’accord entre elles, le cockpit ne reçoit plus d’information sur les paramètres de vol ou reçoit des informations incohérentes. Les pilotes n’ont plus le moyen de savoir quelle est la vitesse de l’avion. Les commandes de l’Airbus passent alors de la loi dite « Normale » à « Alternate ». Un message Acars le signale du reste à 2 h 1013. L’avion est dans une situation de commande de vol manuel « dégradée ».

Les Airbus ont en effet des commandes de vol de type « Fly by Wire ». Dans un tel système, il n’y a pas de connexion directe entre les commandes actionnées par le pilote et les surfaces mobiles placées sur les ailes. Quand le pilote déplace son side-stick (manche), cet ordre est transmis à cinq ordinateurs qui vont analyser et ordonner la mise en mouvement des surfaces mobiles sur les ailes. Le système rend en quelque sorte l’avion intelligent : il ne réalise pas n’importe quel ordre mais uniquement ceux qui lui semblent fondés et ne remettent pas en question la sécurité de l’appareil. Par exemple, si l’avion est déjà fortement incliné à droite, le système cessera de prendre en compte les demandes d’inclinaison à droite. Et si le pilote continue à pencher le side-stick à droite, l’avion n’ira pas plus loin, un Airbus A 330 n’allant jamais à plus de 67 degrés d’inclinaison. La manière dont les ordinateurs de bord transforment un ordre du pilote en mouvement réel de l’avion s’appelle une Loi. Quand tout va bien, c’est la « Loi normale » qui est utilisée. Elle fournit une protection contre les facteurs de charge importants (les contraintes trop importantes sur la structure de l’appareil), contre les vitesses trop élevées ou au contraire trop faibles et contre des angles d’attaque inappropriés susceptibles de conduire à un décrochage. Cette Loi normale protège également l’avion des turbulences. Le système réagit en effet immédiatement dans ce cas pour en atténuer les effets et renforcer le confort des passagers. Quand l’avion subit des pannes, les ordinateurs de bord ne sont plus capables de suivre la Loi normale. Ils passent alors dans des modes dégradés, appelés « Loi alternative » ou « Alternate Law », qui fournissent beaucoup moins de protection à l’appareil. L’avion reste toutefois toujours pilotable.

 

La panne des ADIRU est jugée par certains pilotes de la compagnie française comme un moment clef de la séquence qui a conduit au drame. Le 7 octobre 2008, un Airbus A 330 de la compagnie Quantas a ainsi subi un incident grave se soldant par de nombreux blessés parmi les passagers. L’appareil volait au niveau de vol 370, à 37 000 pieds, quand les pilotes ont reçu une alerte les informant d’une déconnexion du pilote automatique et d’un passage en Loi Alternate. Deux minutes plus tard, l’avion a fait un piqué brutal non commandé par les pilotes pourtant en vol manuel. Quelques instants après, l’Airbus a réalisé un second piqué sans que personne dans le cockpit le lui ait demandé. Les passagers, qui n’étaient pas attachés, ont volé dans la cabine. Douze d’entre eux se sont blessés gravement. L’enquête, confiée à l’ATSB australien et au BEA français, a mis en évidence un problème de conception de l’ADIRU fabriquée par le groupe américain Northrop Grumman et équipant alors les Airbus A 330 – A 340. Le 15 janvier 2009, une directive urgente (Airworthiness directive*) de l’EASAIV revient sur les circonstances du drame. Selon elle, l’ADR peut se mettre à fournir des données erronées de manière aléatoire. Les systèmes de l’avion en viennent alors à croire que celui-ci est dans une attitude normale et introduisent des corrections brutales qui déstabilisent l’appareil. Dans le cockpit, les pilotes voient s’afficher de nombreuses alarmes contradictoires et injustifiées. Par exemple, l’alarme de décrochage ou celle de survitesse. Le commandant de bord et le copilote perdent l’affichage de l’altitude sur leur écran. L’ordinateur qui contrôle les commandes de vol perçoit une incidence élevée et ordonne une descente en piqué. Quand l’équipage appuie sur « off » pour déconnecter l’ADIRU, celui-ci n’obéit pas. Il faut alors tirer son fusible ! L’équipage du vol AF 447 a pu être victime d’une telle situation. De nuit, en pleines turbulences dans le Pot au noir, il se serait retrouvé aux commandes d’un avion dont les informations se révélaient incohérentes et fausses.

 

Un des messages Acars suivants indique l’indisponibilité de la fonction de calcul de débattement de la gouverne de direction14. Ce système, baptisé « Rudder Travel Limit Unit », interprète, transmet et éventuellement contrôle l’activation de la gouverne de l’appareil par le cockpit dans le cadre d’une Loi de navigation dite normale. En effet, un ordre trop radical donné à la gouverne de direction de l’appareil peut l’endommager gravement du fait des contraintes auxquelles ce dernier est soumis à cette vitesse et à cette altitude. L’angle de braquage de la gouverne de direction évolue avec la vitesse de l’avion : plus celui-ci vole vite, plus l’angle doit être limité afin que la gouverne ne soit pas brisée par la pression s’exerçant sur sa structure. Du fait des pertes d’informations anémométriques, la limite de braquage de la gouverne de direction reste bloquée sur la dernière valeur fiable obtenue par les systèmes embarqués. Or, à sa vitesse de croisière de Mach 81, l’angle est limité à 6 degrés sur les 18 degrés possibles. En perdant de l’altitude, l’avion ne pouvait retrouver une possibilité de braquage supérieure et, donc, sortir d’une possible situation délicate.

 

Les messages Acars indiqueraient que l’équipage du vol AF 447 pilotait l’avion manuellement, à l’aveugle et avec des possibilités de manœuvre limitées. Le dernier message émis à 2 h 14 traduit une variation de l’altitude de la cabine supérieure à 1 800 pieds par minute pendant cinq secondes15. L’avion est en chute. Ce dernier message signale aussi que les vannes de la cabine se sont ouvertes pour équilibrer les pressions. L’appareil s’abîme dans l’Atlantique Sud quelques instants plus tard.

 

À ce moment, personne ne sait ce qui vient de se passer. Les messages Acars sont arrivés à la maintenance de Roissy. Ils seront décryptés dans quelques heures lorsque l’agent concerné par le vol AF 447 arrivera à son bureau. Quant aux centres de contrôle, ils ont perdu tout contact radio avec le vol AF 447 mais ne s’en inquiètent pas. Des dizaines d’avions croisent chaque jour dans cette zone et des pertes momentanées de contact sont très fréquentes du fait d’une mauvaise météo, d’une fréquence surchargée ou d’une panne radio qui empêche un appareil de communiquer mais pas de poursuivre sa route en toute sécurité.

Les centres de contrôle commencent à rechercher, sans s’inquiéter, l’AF 447 peu avant 4 heures – toujours en heure universelle – lorsqu’ils s’aperçoivent que l’avion est censé avoir passé le point Pomat mais que le contact n’a toujours pas été renoué avec le cockpit. À 4 h 07, le contrôleur de la zone océanique du Cap Vert (SAL Océanique) demande confirmation de l’heure estimée d’arrivée dans sa zone du vol AF 447. Le contrôleur de Dakar, qui suit la progression de l’avion au-dessus de l’Atlantique, lui indique qu’il a dû passer le point à 3 h 45 mais qu’il n’en a pas eu confirmation faute d’avoir établi un lien radio. Le contrôleur du Cap-Vert précise avoir identifié sur son radar le vol AF 459 qui relie Sao Paulo à Paris et est censé passer au point Pomat après le vol 447. Une demi-heure plus tard, le contrôleur de Dakar contacte le vol AF 459 et lui demande de contacter le vol 447. Quelques instants après, l’équipage du vol 459 explique au centre de Dakar qu’il passe le point Pomat et n’a pas réussi à joindre le vol AF 447. Il ajoute également avoir envoyé un message à Air France pour que la compagnie tente d’entrer en contact avec l’appareil manquant à l’appel. C’est ce message qui donne l’alerte au sein de la compagnie.

Les centres de contrôle commencent peu à peu à s’inquiéter de la disparition longue de l’AF 447. Le contrôle de Dakar questionne Atlântico sur les contacts établis avec l’AF 447. Ce dernier répond que le dernier remonte au point Tasil à 1 h 33.

Air France demande à 4 h 24 par Acars au vol AF 447 de contacter le centre de Dakar Océanique. Une heure et demie plus tard, à 5 h 50, après plusieurs tentatives infructueuses, la compagnie française avertit le centre Sarsat, système de localisation par radiobalise des accidents utilisé aussi dans les courses de bateaux ou par les alpinistes pris dans une avalanche. Cette technologie n’a rien à voir avec les boîtes noiresV. Celles-ci enregistrent les paramètres du vol ainsi que les conversations dans le cockpit mais ne communiquent pas avec l’extérieur. La balise Sarsat utilisée à bord de l’avion émet, elle, un message d’alerte. Le centre Sarsat, qui surveille l’émission de signaux de détresse, répond donc à Air France qu’il n’a pas détecté d’émission de balises du vol AF 447.

Ente 6 h 04 et 6 h 12, le Centre de contrôle des opérations (CCO) d’Air France contacte les centres de Santa Maria, Shanwick et Canarias pour savoir s’ils sont en contact avec le vol AF 447. La tension monte et la plupart des contrôleurs semblent avoir compris qu’une catastrophe a pu se produire. De 6 h 12 à 8 h 15, les différents centres communiquent entre eux et finissent par se rendre compte que les dernières nouvelles en provenance de l’avion remontent à 1 h 32. L’AF 447 aurait dû passer le point Tasil dans l’espace de Dakar à 2 h 20, le point Pomat dans la zone de SAL océanique à 3 h 43, le point Ipera dans la zone de couverture du centre des Canaries à 4 h 37, le point Samar dans la zone de Casablanca à 6 h 02, le point Barok dans la zone du centre de contrôle de Lisbonne à 6 h 47. Or aucun des centres n’a eu le moindre contact radio avec l’avion. Mais l’alerte n’est toujours pas donnée.

Deux événements vont en effet venir perturber son déclenchement. À 6 h 15, le centre de Shanwick annonce à Brest que l’avion est dans l’espace marocain. Vingt minutes plus tard, celui de Madrid précise à son tour que le vol se trouve dans la zone de Casablanca et pénétrera dans celle de Lisbonne dans le quart d’heure. C’est à ce moment que Gilbert Rovetto, directeur des opérations aériennes et membre du comité exécutif de la compagnie, en week-end, est prévenu par le patron du CCO sur son téléphone portable. « J’étais en congés à la campagne et j’ai été prévenu par le patron du CCO, raconte l’intéressé. Finalement, il m’a rappelé pour me dire que Casablanca avait localisé l’avion. Il est alors lui-même retourné prendre son petit déjeuner avant de me contacter de nouveau pour m’expliquer qu’il y avait eu erreur. Cette inexactitude nous a fait perdre du temps. J’ai alors compris qu’il s’était passé quelque chose. J’ai fait mes propres calculs : l’AF 447 devait entrer en zone de couverture radar peu avant 10 heures, heure française. Si, à cette échéance, on ne retrouvait pas sa trace, c’est que c’était très grave. Je suis parti immédiatement pour Roissy. Une panne radio, ça arrive. Nous avons des procédures très claires sur le sujet et l’avion poursuit son vol jusqu’au terrain d’arrivée. Imaginer qu’il pouvait tourner au-dessus de l’Atlantique était purement fantasque16. »

 

À 7 h 55 en temps universel, 9 h 55 en heure française, toujours aucune nouvelle du vol. Gilbert Rovetto prévient Pierre-Henri Gourgeon. Jean-Cyril Spinetta, alors en week-end à Saint-Malo, est alerté au même moment. « J’ai été prévenu par le CCO à 09 h 58, le 1er juin, que tout contact avait été perdu avec le vol AF 447 depuis plusieurs heures. Il arrive que l’on perde ainsi tout contact radio ou radar avec un avion. Je me souviens ainsi avoir été présent au Sénat pour le vote du budget du ministère des transports et avoir été informé de la perte de toute liaison avec un vol Paris-New York opéré par la compagnie Minerve. C’était l’annonce d’une catastrophe probable et vous pouvez imaginer ce qu’était notre angoisse. Nous avons été informés une ou deux heures plus tard que l’avion s’était finalement posé aux États-Unis. Mais, dans le cas du vol AF 447, cela faisait trop longtemps que nous étions sans nouvelle de l’appareil pour qu’il y ait encore de l’espoir17. »

Le retard pris dans le déclenchement de l’alerte n’aura, a posteriori, rien changé pour les victimes. Si l’avion avait amerri et s’il y avait eu des survivants dans l’eau, cette heure de battement aurait coûté très cher. De manière générale, elle n’est pourtant pas sans conséquence car chaque minute compte : donner l’alerte plus rapidement, c’est arriver plus rapidement sur les lieux, retrouver plus rapidement les premiers débris et corps de victimes et donc circonscrire plus précisément la zone supposée de l’accident et donc des recherches.

 

À 8 h 15, la première alerte officielle est donnée. Le centre de Madrid déclenche une phase Incerfa-Alerfa. Il s’agit d’une phase dite de recherche et d’alerte. Les centres de contrôle s’appellent pour circonscrire la zone dans laquelle un avion a pu avoir un problème. Cette phase est déclenchée lorsque les tentatives pour entrer en communication avec l’avion n’ont pas abouti. Elle correspond également à un niveau d’armement des secours qui se préparent à une intervention.

À 8 h 34, le centre de Brest déclenche une phase Detresfa, mise en œuvre lorsqu’il n’y a plus de doute sur la possibilité d’un accident et lorsque le combustible à bord rend désormais impossible tout atterrissage sur un aéroport.

À 9 h 40, le centre de contrôle de Dakar informe le détachement Breguet Atlantique de la situation. Le chef du détachement de l’aéronavale contacte les autorités militaires françaises : le Centre Opérations maritimes de Brest, le Centre national des opérations aériennes (CNOA) qui gère les interventions militaires, et le CROSS Gris Nez qui centralise et traite les alertes émises par les navires sur toutes les mers du monde.

À 10 h 45, le centre de Dakar donne l’ordre de décollage au Dassault Atlantique 2 pour se positionner au Cap-Vert. Ce vol correspond à un pré-positionnement stratégique dans l’attente de plus amples informations sur la zone des recherches.

Vers 13 heures, l’équipage du Dassault Atlantique 2, en route vers le Cap-Vert, reçoit l’ordre de se diriger vers le point Tasil en longeant la voie aérienne UN 873 empruntée par le vol AF 447. L’avion arrive sur zone à 15 h 28. Il rentre à Dakar sept heures plus tard sans avoir repéré le moindre débris. À ce moment-là, l’AF 447 a totalement disparu. Personne ne sait où, ni si des occupants de l’appareil ont survécu à la catastrophe.




1- « Recife Center good evening, Air France 447 level three five zero ».


2- « Air France 447 good evening radar control, maintain flight level three five zero, over Intol intersection contact Atlantico eitchef (HF) six five three five or five six five, until there maintain this frequency ».


3- « Air France 447, we checking Femur at zero one one three, level three five zero, we contact Atlântico eitchef ».


4- « Bonjour AF 447. MTO en route. Photo sat 00 h 00 ZCIT SALPU / TASIL-Prévi CAT NIL slts Dispach ».


5- « Air France 447, by checking Intol zero one three three, level three five zero, Salpu zero one four eight, next Oraro zero two zero zero, selcal check Charlie Papa Hotel Quebec ».


6- « Acionamento do codigo Selcal ».


7- « Air France 447, thank you ».


8- Cette information a été confirmée à l’auteur par le BEA qui a identifié sa voix sur l’enregistrement des échanges radio transmis par les autorités brésiliennes.


9- Rapport d’étape du BEA du 2 juillet 2009. L’intitulé exact de ce premier message est : « AUTO FLT AP OFF ».


10- « AUTO FLT REAC W/S DET FAULT ».


11- « AUTO FLT A/THR OFF ».


12- « NAV ADR DISAGREE ».


13- « F/CTL ALTN LAW ».


14- « F/CTL RUD TRV LIM FAULT ».


15- « Advisory Cabin Vertical Speed ».


16- Entretien avec l’auteur le 17 décembre 2009.


17- Entretien avec l’auteur le 2 mars 2010.


I- Voir glossaire.


II- Voir glossaire.


III- Voir glossaire.


IV- Voir glossaire.


V- Voir glossaire.









Chapitre 2

Un accident mystérieux


L’opinion publique a eu l’impression que l’artillerie lourde était sortie pour retrouver cet avion et le sauvetage d’éventuels survivants bien engagé puis, quand l’espoir a disparu, que la recherche des débris avait été élevée au rang de cause nationale. Pourtant, si les forces militaires ont été envoyées pour chercher l’appareil et les boîtes noires, ont-elles été mises en mesure de les trouver ? On peut s’interroger sur la désorganisation et l’improvisation qui pourraient avoir été de mise dans cette affaire !

 

Dès le 1er juin, les recherches s’organisent. La zone d’investigation est définie à partir de la route de l’appareil et de la dernière position donnée par les messages Acars. Il s’agit d’un territoire de 40 milles nautiques de diamètre (près de 80 kilomètres), soit plus de 17 000 km2, situé à plus de 500 milles des côtes. Les forces brésiliennes sont les premières sur la zone, rapidement rejointes par les forces françaises. La Marine nationale a en effet dépêché deux bâtiments, la frégate Ventôse et le Bâtiment de protection et de commandement (BPC) Mistral, pour participer aux recherches de surface et à la récupération des corps. À ces recherches de surface est rapidement associée une recherche sous-marine de l’épave. C’est une véritable course contre la montre qui démarre car les boîtes noires de l’appareil sont équipées de balises – les pingers – dont la durée d’émission est d’environ un mois. Le BEA affrète deux navires d’une filiale néerlandaise de l’armateur français Louis-Dreyfus Armateurs. Ils sont pourvus d’équipements de l’US Navy, dont des hydrophones spécialement conçus pour repérer le signal des boîtes noires, assistés par le sous-marin nucléaire Emeraude affrété par la Marine nationale ainsi que par un navire océanographique de l’Ifremer, le Pourquoi pas ? Le bateau possède du matériel de détection acoustique ainsi que des sous-marins de poche et des robots d’exploration et d’intervention en eaux profondes. « Dans l’urgence, il était normal de travailler entre Français, explique une source proche de l’enquête. L’envoi du sous-marin nucléaire était une décision spectaculaire mais pas forcément appropriée. D’autre part, l’Ifremer est très bon pour aller chercher une épave dans les grands fonds. C’est un peu la french bidouille : ils bricolent, ils mettent des câbles et font ce qu’ils veulent. En revanche, l’Ifremer n’est pas forcément le meilleur prestataire pour détecter un signal. »

Car cette première phase de recherche sous-marine est bien une recherche acoustique : il s’agit d’entendre le signal émis par les « pingers » des boîtes noires de l’avion disparu.

 

La phase de recherche se déroule sans résultat du 12 juin au 10 juillet. Selon le témoignage d’un enquêteur, cette première campagne aurait été conduite « en dépit du bon sens ». L’envoi du sous-marin nucléaire a eu son effet dans l’opinion publique mais a été au mieux inutile, au pire contre-productif. D’après un expert en recherche de boîtes noires, les sonars du sous-marin ne sont en effet pas appropriés pour détecter un pinger. En outre, sa présence aurait perturbé le travail des acousticiens en surface. Pour des raisons de sécurité, sa position n’était pas communiquée ; il a donc croisé très souvent la zone des bateaux en surface et gêné leur travail. Enfin, un pinger émet théoriquement à 1 500 mètres « mais, dans les faits, rarement plus que 700 à 800 mètres1 », selon un expert. Le sous-marin croisant à 300 mètres en moyenne, il s’avérait illusoire de penser qu’il pourrait capter le signal des boîtes noires qui reposaient probablement par 4 000 mètres de fond. « Il est également à peine imaginable que les équipes n’aient pas pensé à jeter un pinger par-dessus bord pour voir s’ils parvenaient à entendre son signal, explique un spécialiste. Ils se seraient vite rendu compte que leurs efforts étaient vains. »

En surface, les investigations sont en revanche davantage récompensées puisque les forces brésiliennes repêchent en tout une vingtaine de corps et les forces françaises une trentaine entre le 6 et le 17 juin. Les recherches permettent également de remonter 640 pièces de l’avion. Parmi elles, essentiellement des éléments légers appartenant à l’aménagement de la cabine et des soutes : cloisons, revêtements de plafond, sièges, coffres à bagages, etc. Les forces maritimes ont également récupéré des éléments extérieurs : la dérive tricolore dont la photo a fait le tour de la planète, des morceaux du radôme ou encore des éléments de carènes.

 

Une deuxième phase est lancée le 27 juillet. Cette fois-ci, il ne s’agit plus de détecter les balises qui ont cessé d’émettre mais de localiser l’épave de l’avion à partir d’un système acoustique remorqué. Une deuxième campagne à nouveau assurée par l’Ifremer et son navire le Pourquoi pas. Ces nouvelles recherches cessent le 16 août sans avoir donné de résultat. Il faut dire que le périmètre supposé de l’accident se trouve au-dessus de la dorsale atlantique, une zone de l’Atlantique Sud assez méconnue qui présente un relief très accidenté : la profondeur peut très rapidement passer de 900 à plus de 4 000 mètres.

Si la première campagne s’est déroulée dans l’urgence, il est en revanche assez étonnant que la seconde ait été organisée exactement dans la même zone sans que les enquêteurs prennent le temps de faire les études de rétro-dérive, c’est-à-dire de remonter dans le temps grâce aux études de courant, de vent et donc de dérive des corps ainsi que des débris pour déterminer leur localisation précise le 1er juin et circonscrire une nouvelle zone. « On est un peu parti précipitamment en se disant que cette épave, on allait la retrouver, témoigne une source proche de l’enquête. Mais c’était compliqué. En France, nous n’avons pas forcément les meilleurs modèles de dérive dans l’Atlantique Sud. Il aurait fallu travailler avec des Américains. Cela aurait été long à mettre en place. On peut penser que l’on est retourné à l’eau un peu vite mais, politiquement, la position contraire n’était pas tenable. Imaginez-nous dire à la fin de la première campagne, après seulement trois semaines de recherches : voilà, c’est fini pour le moment et on revient dans plusieurs mois2. » D’autre part, les balises prévues pour émettre trente jours émettent parfois davantage. Il y avait donc urgence à lancer une seconde opération.

 

Seul le repêchage des boîtes noires du vol AF 447 semble en mesure de percer le mystère de cet accident. Car mystère il y a et demeure. Le BEA est d’ailleurs resté très prudent durant les premiers mois d’investigation. L’étude des éléments de l’avion repêchés dans l’Atlantique Sud l’a conduit à établir une liste très brève de faits avérés.

Tout d’abord que les ceintures du personnel de cabine n’étaient pas utilisées au moment de l’impact. Ce fait indiquerait que l’équipage a été pris par surprise.

Que les masques à oxygène des passagers n’avaient pas été libérés et donc qu’il n’y aurait pas eu de dépressurisation en vol.

Que « les volets étaient rentrés au moment de l’impact avec l’eau ». Cet élément indique que l’Airbus était en configuration de vol classique au moment d’un drame qui semble l’avoir pris de court. Les volets permettent en effet de donner un profil différent à l’aile au niveau de son bord de fuite et d’augmenter sa surface. La sortie des volets, qui augmente la portance de l’aile ainsi que sa traînée, est actionnée en phase d’approche pour réduire la vitesse de l’avion. Le fait que les volets étaient sortis pourrait indiquer que l’appareil se trouvait en configuration de croisière.

Que « les panneaux latéraux de la dérive ne présentent pas d’endommagement caractéristique d’une rupture sous charge latérale excessive3 », et donc que l’avion n’est pas tombé à la suite de la perte de sa dérive. « Des efforts importants sont nécessaires pour produire les dommages observés à l’avant de la dérive. Ces observations ne sont pas compatibles avec une séparation de l’arrière du fuselage en vol4. »

D’autre part, les observations réalisées sur les débris, notamment les portes de toilettes ou les modules de repos du personnel de cabine, montrent des compressions importantes traduisant une vitesse verticale élevée au moment de l’impact.

La position des éléments repêchés en mer est également assez saisissante : les éléments du réacteur, du ventre de l’appareil ou encore des éléments de voilure, c’est-à-dire l’aile, proviennent quasi symétriquement des deux côtés de l’avion. Même constat pour les passagers repêchés : ils se trouvaient des deux côtés de l’Airbus et dispersés dans différentes parties de la carlingue : onze étaient à l’avant, en classe affaire, douze à l’avant de la classe économique – en avant des issues d’aile –, et vingt-deux à l’arrière de l’appareil – entre les issues d’aile et les portes 3. Cette symétrie accrédite la thèse d’une chute verticale rapide et d’un impact brutal dans l’eau plutôt qu’une tentative d’amerrissage. L’autopsie des corps et les fractures identifiées plaident également pour une accélération importante « orientée du bassin vers la tête5 ». Le BEA conclut donc que l’avion devait être entier au moment de l’impact et qu’il a heurté la surface de l’eau avec une assiette positive, une faible inclinaison et une vitesse verticale importante, ce qui pourrait indiquer qu’il était décroché et ne volait plus.

 

Concernant le début de la séquence ayant conduit au drame, les enquêteurs ont peu d’éléments à faire valoir. La panne des indications anémométriques due à un givrage des sondes Pitot semble insuffisante pour expliquer l’accident. Airbus a en effet recensé trente-deux cas similaires survenus entre novembre 2003 et juin 2009. Or aucun ne s’est soldé par un crash.

 

La météo à elle seule ne permet pas non plus de tirer de quelconque conclusion. Le rapport du BEA, qui s’appuie sur les analyses de Météo France, indique ainsi que les conditions météorologiques étaient tout à fait classiques pour cette période de l’année et à cette latitude, à savoir la zone de convergence intertropicale plus connue sous le nom de Pot au noir. « Les conditions générales sur l’Atlantique sont normales pour un mois de juin. Les amas de cumulonimbus caractéristiques de cette zone sont bien présents, avec une hétérogénéité spatiale importante et des durées de vie de quelques heures. » Le rapport du BEA reconnaît néanmoins, sur la trajectoire prévue du vol AF 447, la présence d’un « amas de cumulonimbus puissant » résultant de la fusion de quatre amas plus petit et d’une extension d’est en ouest de 400 kilomètres. Cet amas nuageux n’a que probablement été « le siège d’une turbulence marquée au niveau de vol 350 ». Le phénomène météo ne paraît donc en rien expliquer l’accident du vol d’Air France.

Ce constat d’une situation météo dite « standard » ne fait toutefois pas l’unanimité dans les milieux aéronautiques. Peu après l’accident, un météorologue américain, Tim Vasquez, a repris les cartes météo américaines disponibles et les a croisées avec la trajectoire du vol AF 4476. Il est arrivé à la conclusion qu’au moment de sa disparition, localisée grâce au dernier message Acars, l’avion évoluait dans une zone orageuse violente appelée Mesoscale Convectiv System (MCSI) et plus particulièrement dans une zone de courants ascendants. Une Mesoscale Convectiv System est une zone de cumulonimbus qui s’organisent en système et forment un amas de plus de cent kilomètres de largeur. « Ce système finit souvent par créer sa propre circulation atmosphérique au niveau moyen de l’atmosphère en générant un tourbillon, explique Éric Mas, directeur de l’information chez Meteo Consult et La Chaîne Météo. Il peut naître sur des eaux chaudes et être à l’origine de la formation d’une dépression tropicale7. »

Selon Tim Vasquez, « le vol sans aucun doute a pénétré dans un système d’orages… L’A 330 devait avoir volé à travers des turbulences et activités orageuses significatives durant environ 75 milles (125 km), représentant une durée de vol de douze minutes ». Cette estimation a, depuis, été confirmée par un chercheur sur l’atmosphère de l’université d’État du Colorado. Il cite également le témoignage d’un pilote : « Le phénomène météo dont j’ai été témoin se situe dans la zone générale du crash Air France, en mai 2001, quand je revenais de Buenos Aires et allais en Espagne en B743. Au large de Rio, nous suivions la même trajectoire que l’Airbus d’Air France, et en passant la zone de l’accident en traversant le front intertropical à l’altitude de 37 000 pieds, nous avons rencontré des turbulences de modérées à sévères. Pendant une à deux minutes de vol, nous fîmes alors l’expérience d’une hausse soudaine de la température extérieure. Elle passa de – 48 ˚C à – 19 ˚C. En conséquence de cet écart de température, l’avion commença à plonger, avec de très fortes oscillations. J’ai déconnecté le pilotage automatique et nous avons chuté en perdant 4 000 pieds… Nous n’étions pas loin du cimetière, et je suis certain que si nous n’avions pas désengagé le pilotage automatique et repris le contrôle dans la descente, nous serions nous-mêmes au fond de l’Atlantique. Depuis, j’ai volé en A 340 sur ces trajets, et je n’ai pas retrouvé ces mêmes conditions – conditions que je n’aurais jamais crues possibles en quarante ans de pilotage8. » Ce témoignage fait référence à des poches d’air particulièrement chaud à haute altitude dans les systèmes orageux qui perturbent le comportement des avions. Un phénomène, très rare, qui correspond aux vagues scélérates bien connues des marins. Les deux phénomènes sont peu connus, peu expliqués, et même remis en question par des scientifiques.

 

C’est donc bien encore un halo d’interrogations sans réponses qui entoure cet accident, l’un des plus meurtriers et des plus mystérieux de ces dernières années.




1- Entretien avec l’auteur le 18 février 2010.


2- Entretien avec l’auteur le 17 décembre 2009.


3- Rapport d’étapes n˚ 2, page 33.
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