Norbert Jacquet 27 juin 2015

CRASH AF447 ET COMMANDES DE VOL DES AIRBUS : L'EASA MULTIPLIE SES AVEUX

MAIS...

L'EASA a émis récemment cinq AD fort intéressantes (1).

Sur A320 et dérivés (série A318/319/320/321) les logiciels des commandes de vol sont appelés ELAC
(elevator aileron computers). Sur A330/340 ils sont appelés FCPC (flight control primary computers).

I suffit de lire ces AD pour constater que I'EASA et Airbus revoient leur copie en profondeur, s'agissant des
commandes de vol, aprés déja trente ans de tdtonnements, de modifications mineures et de refus de
changer la « philosophie Airbus ». Il est vrai que les accidents et incidents graves se succédent et qu'il fallait
faire quelque chose. Pour autant, ces modifications apportées dans la précipitation semblent insuffisantes.
Ces mesures restent du replatrage. Il vaudrait mieux reconnaitre I'erreur globale de conception, en tirer les
conséquences et repartir d'un bon pied. Malheureusement, I'establishment frangais, coutumier des
enfermements dans l'erreur débouchant sur des scandales parfois retentissants, en est incapable.

L'AD du 26 juin (N°5 en renvoi ci-dessous) mérite une attention particuliere. Avec les AD N°2 et N°4 elle
montre qu'on ne cesse de corriger les ordinateurs des commandes de vol pour tenter encore et toujours
d'éviter les « plantages » des gouvernes, la perte des commandes de vol, en raison de fausses informations
de vitesse (sondes Pitot et autres sondes : pression statique, température...) ou de fausses informations des
sondes d'incidence (AOA) et méme de fausses informations en provenance des radio-altimétres (« RA »). Le
2éme paragraphe de la page 2 de cette AD du 26 juin indique bien « erroneous RA information », ce qui
rappelle que les radio-altimétres ont donné un ordre aberrant a piquer aux gouvernes a Habsheim et
Bangalore, auxquels les pilotes n'ont pu s'opposer malgré une action maximale sur le manche).

L'AD N°4 en renvoi ci-dessous mérite aussi réflexion. Son contenu en dit long sur l'incapacité de 'EASA et
d'Airbus a améliorer la situation. Cette AD a pour objet de corriger et de clarifier 'AD du 22 mai, N°2 en
renvoi, sur les logiciels de commandes de vol ELAC des A320 et dérivés. On peut en effet y lire :« Since that
AD was issued, some errors were detected in Appendix 1 of the AD, and one P/N ELAC was inadvertently
omitted. This AD revises EASA AD 2015-0088 to correct these errors and to add clarification to paragraph
(7) ». Ainsi, les ingénieurs de 'EASA, commettent d'énormes bourdes dans la gestion des usines a
gaz Airbus, alors qu'ils sont nombreux, confortablement installés dans des bureaux, sans décalages
horaires a répétition ni alternances du travail de jour et du travail de nuit et qu'ils ont le temps de la réflexion.
I faut lire ensuite les pages 2 et 3 de cette AD corrective. C'est plus qu'inquiétant. On imagine toutes les
erreurs possibles par les services de maintenance des exploitants. Ceci vaut pour I'ensemble des AD et
I'ensemble de cette politique du tatonnement menée depuis trente ans parce qu'on ne veut pas admettre
certaines erreurs originelles.

(1) Liens vers le site de 'EASA :

1 - http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0087.pdf (22 mai 2015, remplacement sondes d'incidence, A320 et dérivés)
2 - http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0088.pdf (22 mai 2015, remplacement logiciels ELAC, A320 et dérivés)

3 - http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0089.pdf (22 mai 2015, remplacement sondes d'incidence, A330/340)

4 - http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0088 R1.pdf (2 juin 2015, correctif a I'AD 0088 ci-dessus en N°2)

5 - http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0124.pdf (26 juin 2015, remplacement logiciels FCPC, A330/340)


http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0124.pdf
http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0088_R1.pdf
http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0089.pdf
http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0088.pdf
http://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_AD_2015_0087.pdf
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Tout ce qui précéde concerne uniquement les logiciels. Quand on sait qu'en outre quelques pieges
additionnels, tels que les minimanches invisibles d'un pilote a I'autre, non couplés de plus et sans retour
d'effort, compliquent la tache de I'équipage... Quand on sait que d'autres systémes souffrent de défauts du
méme genre, comme la gestion de la poussée des moteurs avec les manettes a crans fixes...

D'autres crashs inutiles, « stupides » se produiront, qui pourraient étre évités. Comme d'habitude on
dira « c'est la faute des pilotes », méme quand les commandes de vol ne répondent plus parce que leurs
ordinateurs ont planté. On demandera a des magistrats de faire pire que I'affaire Dreyfus dans le but de
déclarer les pilotes coupables et de blanchir la nomenklatura de I'aviation. Et « circulez, y'a rien a voir ».

Qu'en pensent Hollande, Royal, Valls, Taubira, Le Drian, Cazeneuve, Vidalies ? lIs attendent bétement le
prochain crash inutile, « stupide » qu'on aurait pu éviter, pendant que des magistrats multiplient les violations
des lois dans les affaires de crashs aériens (code de procédure pénale et code pénal). Ces magistrats
falsifient les faits, escroquent les familles de victimes, détruisent sciemment celles-ci a petit feu et ménent la
chasse a I'hnomme pour enfermer celui qui dit la vérité et aide ces familles. Tout le monde peut le comprendre
sans aucune connaissance technique ni juridique :

Norbert Jacquet

PS. Merci a ceux qui me soutiennent : http://jacno.com/prov/merci-pour-les-hommages-et-les-soutiens.pdf

PS 2. Tout cela est a ajouter a la rubrique « tout me donne raison sur tout dans I'histoire mondiale de
I'aéronautique civile et militaire de ces trente derniéres années » :

- http://norbert-jacquet.jacno.com/que-vont-faire-airbus-et-la-france/

Bonus. Les deux pages suivantes présentent des documents qui en disent long.


http://norbert-jacquet.jacno.com/que-vont-faire-airbus-et-la-france/
http://norbert-jacquet.jacno.com/eads-drones-le-drian-airbus-zero-pointe-pour-la-france/
http://norbert-jacquet.jacno.com/justice-1985-2012-un-desastre-et-on-attend-le-prochain/
http://jacno.com/prov/merci-pour-les-hommages-et-les-soutiens.pdf
http://jacno.com/prov/francois-hollande-les-crashs-aeriens-et-norbert-jacquet.pdf
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LE FAUX : UNE SPECIALITE DE L'AVIATION FRANCAISE

Ci-dessous, deux articles de « Minute ». Ceux qui ont établi ces faux n'ont jamais été inquiétés. Pire : c'est
moi, Norbert Jacquet, qu'on a jeté en prison pour les protéger, parce que j'envoyais ces articles dans les
hautes sphéres et les faisais connaitre dans les rédactions (& une époque ou l'Internet n'existait pas).

« MINUTE » DU 21 FEVRIER 1996 (article publié en Une)

Le Scandale de I'Airhus D'Habsheim
Un nouveau mystere !
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« MINUTE » DU 28 FEVRIER 1996

SCANDALE DE L'AIRBUS D' HABSHEIM (SUITE)

Une seconde vraie fausse licence !

Daux vraios faussas

inute » révé-
licances pour le prix

lait la semai- lgances paur e bl

5 una a duplicala

ne dlernlére slgné par Bernard

que le com- Paiayret, un haut

. mandant de fonctionnalre de
H I bord Michel Faviation clwite, aurail
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Asseline {Suspendu le 29 sep-
termbre 1988 pour une durée
de huit ans par le ministre des
Transports Michel Delebamme
suite 2 la catastrophe de Hab-
sheim) avait bénéficié, a
Iinsu ou avec la complicité
de la DGAC (Direclion géné-
rale de I'aviation civile), d'un
vrai faux duplicata de sa
licence, antidaté du 25 mai
1988, pour lui permettre de
se recaser A I'étranger... Or
il existe un second vrai faux
duplicata, également anti-
daté du 25 mai 15881
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Pourquei cette multipli-
cation de duplicatas ? Tout
simplement parce que les
faussaires semblent s'@ire
emmé&lé les pinceaux. Leé
faux que nous publions
aujourd'hui porte en effet
la signature de Bernard
Palayret... Or c’est ce
méme Bernard Palayret
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qui, le 29 septembre 1988,
avait signifié sa mise & pied
a Michel Assellne. Que le
nom de la méme personne
apparaisse & la fois sur la
letire de sanction et sur la
vraie fausse licence était vrai-
ment trop gros...

D'oi la nécessité d'un

- FIN -

second faux, c'est ce qu'expli-
que Michel Asseline : « Trou-
vent sais dowte la signature du
hm;tﬁmnu’ammire Palayret,
NDLR] trop voyante, cor cefte
méme signature ftait déf appo-
sée au bas di document me comi-
muniguant e décision du
winistre de suspendre mes
licences professionnelles, un
fonctionnaire, que j'appellerai
M. X, me demanidait par 1lépho-
ne de détruire la premidre vrafe
fausse licence ef m'en remeftait
e nowvelle, toujours duplicala
daté du 23 mai 1988, mais qvee
une aufre signature ef une autre
Photograplie. »

Sur ordre de qui ? « [f 25t
invraisemblable que M. X ait ris-
gué la cour d'assises pour com-
plicité d'ablissement de faux en
dcrittive publique. I &nit certai-
nement cowvert & Véchelon supd-
rizur et pour mot cette “foveur”
seortil frés manvais. Je décidais

donc de ne pas délruire la pre-
migre el me refranugis en posses-
ston de deux vraies fausses
ficences, donl je ne me suis
janals servi, ne désiranl pas étre
accusé de faux en fcritures
publiques, ce qui élait peut-dire
d’ailtevrs fe bul final des person-
nages ayant couvert M. X ! »
it, depuis huit ans, Michel
Asseline attend qu'on lui res-
titue sa vraie licence. Le nou-
veau ministere des Transports
de Bernard Pons, & qui il a
demandé a bénéficier de
I'amnistie présidentielle, lui a
répendu qu'il n'en était pas
question tant que l'affaire du
crash de Habsheim n’aurait
pas été jugée par la justice. Ce
qui, bien que l'accident
remonte au 26 juin 1988, ne
semble Ipas 8tre pour de-
main... Il y a des atfaires que
I'Etat a intérét a étouffer.
O.F.



