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[bookmark: _Toc372786783][bookmark: _Toc374997645]Préliminaire
La réunion du 20 juin ayant été reportée, un point d’avancement des actions ouvertes mentionnées dans le CR de la réunion du 10 avril 2014 est fait ci-après.
A ce point s’ajoute une décision ACAT sur la démarche ATO et l’identification de deux sujets à l’étude en vue de préparer le prochain séminaire de recyclage du pilote privé Avion et ULM.
Avancement des actions
· [bookmark: _Toc372786784][bookmark: _Toc374997646]Actions closes
	2013-OCT-08
	P2
	établir les règles pour la gestion de la documentation
	D.Sonnois
	Clos le 05/06/14


Décision (prise lors de l’entrevue du 05 juin à Airbus avec le bureau du CA) : la procédure sera rédigée par Magali Menoux (secrétariat) sous la supervision de G.Riddick.
	2014-AVR-03
	P2
	faire un rappel général sur le fait que sauf urgence, l’on ne doit pas intervenir sur la fréquence pour régler les litiges / faire des critiques, etc.
	J.Loury 
Référent Sécurité Terrain
	Clos le 23/05/14



	2014-AVR-04
	P2
	Rédiger un REX sur cet événement (cf action 2014-AVR-03) en focalisant le propos sur les risques associés à la transmission ou l’échange de messages « non autorisés ».
	J.L.Rabilloud
	Clos le 23/05/14


Clôture des actions 2014-AVR-03 et 2014-AVR-04 par la publication le 23 mai 2014 du Flash Sécurité LFCL n°3 intitulé « Le bon usage de la fréquence 122.700 » :


	2014-AVR-06
	P2
	Demander au commandant de bord du DA20 de préparer une communication sur cet événement et ses conséquences opérationnelles (Panne électrique totale-événement du 05/04/2014).
	J.Loury
	Clos le 06/05/14



La communication rédigée a été reçue le 06/05 et diffusée aux membres de la CISOA :

	2014-AVR-07
	P2
	Mettre à jour la Procédure en cas de Panne radio en vol décrite dans divers documents élaborés par l’ACAT afin de préciser que la dérogation pour les aéronefs basés à LFCL consistant à se présenter verticale terrain et à rejoindre la branche vent arrière sans gêner le trafic n’est valide que si le transpondeur est fonctionnel.
	J.Loury
	Clos le 14/05/14


Les documents concernés suivants ont été mis à jour le 15 avril 14 (cf. site web ACAT) :
· les check-lists des DR400 et le Guide d’actions et vérifications du DR42 ;
· l’affiche apposée au club ;
· le Conseil Sécurité du mois 09/2011 : Panne radio en vol : que faire ?
· Actions ouvertes
	2013-MAR-02
	P1
	Elaborer un 1er draft de Formulaire de Relevé d’Evénement, adapté aux activités de l’ACAT et son organisation pour la Gestion de la Sécurité
	M.Postal
	28/06/13


La liste des informations à collecter en cas d’événement de sécurité est disponible sur le site web ACAT.
Le formulaire proposé par la FFA servira de modèle pour élaborer le formulaire à mettre en place à l’ACAT.
Action complémentaire (L.P. Bugeat) : établir et transmettre un logigramme de traitement (pour mémoire action décidée en réunion du 13/12/13).

	2013-OCT-04
	P2
	mentionner dans le fonctionnement de la CISOA l’exigence de discrétion (confidentialité) dans les échanges entre membres de la CISOA et de désidentification systématique des sources
	D.Sonnois
	MSGS

	2013-OCT-07
	P2
	définir la gestion des actions de sécurité, la mesure de leur efficacité, la capitalisation et la diffusion des résultats de la mise en œuvre du SGS
· définir les diverses étapes de « la vie » d’un événement : formalisation (rédaction du constat et enregistrement), diffusion du relevé, analyse de l’événement, suite donnée (action immédiate, action corrective, action préventive), etc.
· décrire la façon dont l’ACAT capitalise ce qu’il réalise en matière de sécurité et comment et quand ces résultats sont communiqués aux diverses parties intéressées (gestion du retour d’expérience)
	J.Loury (cf.Manuel FFA)
	MSGS


J.Loury et D.Sonnois avaient pris rendez-vous le 21 mai pour une séance de rédaction du MSGS afin d’y intégrer les éléments mentionnés dans le libellé de ces actions ci-dessus, mais ce rendez-vous a été annulé la veille.

	2013-OCT-09
	P2
	dresser un état des lieux de l’ACAT en matière de sécurité (Aerodiagnostic-SGS)
identification dans la situation actuelle (état initial) des risques potentiels de dysfonctionnement, d’incident et d’accident), le plus objectivement possible pour pouvoir établir un Plan d’actions
	M.Postal
	07/02/14


M.Postal, accompagné de J.Loury, ont rencontré le Président et les autres membres du bureau du CA le 05 juin à Airbus.
Suite à cette rencontre l’e.mail suivant a été diffusé :
From: POSTAL, Marc 
Sent: jeudi 5 juin 2014 15:12
To: GEIGER, Frank; RIDDICK, Graeme; Jacques; ESQUERRE, Yves; esquerre.yves@orange.fr; yves.calderara@orange.fr; GERVAIS, Pierre; pierre.gervais2@free.fr
Subject: ACAT - Système de gestion de la sécurité

Bonjour à tous,
Le cadre ATO requiert une démarche d’analyse et de prévention des risques. Dans ce contexte, nous avions abordé en réunion CISOA le sujet du Système de Gestion de la Sécurité et en particulier de l’outil Aéro Diagnostic proposé par la FFA, dont voici le résumé de la démarche :
<< File: AerodiagnosticSGS - Résumé pour CISOA.PPT >> 
 Le 05 juin 2014, nous nous sommes réunis, Franck GEIGER, Graeme RIDDICK, Jacques LOURY et moi-même pour nous organiser en vue d’appliquer l’Aero Diagnostic et en particulier pour la première étape :
· Revoir le questionnaire pour juger de la pertinence de chacune des questions et modifier éventuellement son libellé pour une meilleure adaptation à l’ACAT.
Les discussions ont conduit à la nécessité d’identifier un groupe de personnes qui effectuera une relecture préliminaire du questionnaire : chaque personne du groupe y apportera ses commentaires et/ou ses propositions qui seront validées lors d’une séance planifiée si possible avant les congés d’été 2014.
Les personnes pressenties pour cette première étape sont, outre les personnes de la présente réunion :
· Yves ESQUERRE/Pierre GERVAIS pour l’aspect mécanique 
· Yves CALDERARA pour le fonctionnement général du club,
Les autres aspects sont considérés couverts par les 4 personnes de la présente réunion, pour cette première étape.
Yves, Pierre et Yves, dites-nous si vous êtes d’accord pour réaliser cette relecture : vous serez également contactés par Franck sur le sujet.
Voici le questionnaire fourni par la FFA :
<< File: AERODIAGNOSTIC_SGS  Outil d'évaluation.xls >> 
L’idée est que chaque membre du groupe traite la totalité des questions.
Lorsque le questionnaire sera « customisé » à l’ACAT, l’organisation d’audits sur les différents sujets aura lieu. 
Ces audits n’impliqueront pas nécessairement les mêmes personnes. Cette seconde étape sera définie dans les détails ultérieurement.
Si vous avez besoin d’information supplémentaire, n’hésitez pas à me contacter,
Bon après-midi,
Marc

	2014-FEV-01
	P2
	Rassembler et scanner les articles « Sécurité des vols » de diverses revues (INFO-Pilote, VOLER) et détenus par T.Pereira, afin de les classer dans la bibliothèque de media du site web ACAT et de pouvoir les publier sur les pages ad hoc de ce site.
	L.Spessotto
	11/04/14



	2014-AVR-05
	P2
	Mentionner dans le cours théorique GNSS la « bonne manière » d’utiliser la fonction « Approche GNSS »
	T.Pereira
	20/06/14



[bookmark: _Toc372786787][bookmark: _Toc374997648]Avancement/planification des Flashes Sécurité des vols et Conseils sécurité
· [bookmark: _Toc372786788][bookmark: _Toc374997649]Publications
Conseil : 02/2014 Maîtriser l’approche finale ! 
Publié le 30 juin 2014 avec un document complémentaire intitulé « Construction et conduite de l’approche initiale » ; 
Rédacteurs : Thierry Pereira / Jacques Loury 
(titre initial : Finale non stabilisée : se fixer un « plancher » de décision pour la remise de gaz !)
Flash Sécurité des vols : nil
· [bookmark: _Toc372786789][bookmark: _Toc374997651]Conseils à venir
	N° d’ordre
	Sujet traité
	Rédacteur

	02/2014
	Du bon usage de la balise de détresse !
	B.Guaus

	03/2014
	Dans quelles situations dois-je volontairement interrompre un vol ?
	T.Pereira

	04/2014
	Alternate air, statique de secours, Réchauffe carbu : même combat !
	D.Sonnois

	06/2014
	Les pièges de la désorientation spatiale (en survol maritime et/ou par temps brumeux)
	LP Bugeat

	07/2014
	Attitude générique à avoir face à une panne d’équipement : détection, analyse, recherche de la cause et résolution de la panne
	L.Spessotto

	
	Gradient et cisaillement de vent : de l’intérêt du « KVe »
	


Le draft du conseil 02/2014 a été rédigé par Bruno G. et des commentaires ont été recueillis : ces éléments seront intégrés dans une version prévue d’être validée pour une publication courant septembre. 


[bookmark: _GoBack]Points divers
a) Report de la démarche ATO (…de 3 ans selon la FFA !)
Malgré cette annonce récente, le club poursuit ses travaux.
(Cf. page 20 d’Info Pilote n°700 Juillet 2014).
b) Identification des sujets à l’étude en vue du séminaire de février 2015
L’idée avait été émise lors de la clôture du séminaire du 15/02/2014 (cf. diapo « Quelques sujets ou pistes de réflexion … pour de prochains séminaires ou d’autres occasions »). 
L'objectif est de préparer une conférence pour le Séminaire de recyclage du pilote privé Avion et ULM de Février 2015.
Sujet 1.  « Les passagers : une menace ou un atout ? »
Le groupe de travail :
· Dominique Arickx, ATPL à la retraite (Air France), spécialiste « Facteurs Humains », adhérent à  
· Fabrice Arickx, passager
· Annie Brazzalotto, passagère
· René Boscariol, PPL-A, instructeur de vol, adhérent à l’AC Air France
· Alain Labat, PPL-A, adhérent à l’AC Dassault-Bréguet
· Denis Péronne, passager
Sujet 2. « Usage en vol d’une tablette : enjeux de sécurité, avantages, inconvénients »
Le groupe de travail n’est pas encore constitué mais les personnes suivantes ont été sollicitées, en attente de leur réponse :
· Greg Hindson, PPL-A, instructeur de vol, adhérent à l’AC-ENAC
· René Boscariol, PPL-A, instructeur de vol, adhérent à l’AC Air France
· Jean Casterès, PPL-A, adhérent à l’ACAT
· Jean Michel Camus, PPL-A, adhérent à l’ACAT.
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Auteur : Jacques Loury, Référent Sécurité Terrain (RST) 


Contact: LFCL.Bulletin.Securite@gmail.com 


LLee  bboonn  uussaaggee  ddee  llaa  ffrrééqquueennccee  112222..770000 


Alors que l’aérodrome est auto information, un équipage témoigne, entre autres choses : 


« … Après l’envol, la visibilité s’annonce beaucoup moins bonne qu’espérée, de l’ordre de 3 à 4 km 
et le plafond nous oblige à stabiliser à 1500 QNH. Le vol local projeté ne se présente pas comme 
une partie de plaisir, on s’annonce en vent arrière rapprochée pour un TDP adapté et retour terrain. 
A ce moment, rompant le silence sur la fréquence, une voix sentencieuse vient nous sermonner et 
reprocher de faire des TDP basse hauteur interdits ! ... 
… Après vérification, il apparait que l’intervenant n’était pas le contrôleur prenant la parole malgré la 
fermeture (des services ATS) (NDLR)… 
Enseignements à tirer de ce vol : … Seuls les personnels habilités peuvent intervenir sur la 
fréquence. Imaginez la réaction d’un jeune pilote en situation délicate à qui on vient tenir des 
raisonnements sur la pertinence de ses actions ? » 


En page 4/8 du Bulletin Sécurité LFCL d’Avril 2013, l’auteur de l’article intitulé 
« Observation visuelle, écoute de la radio : deux fondamentaux de la conduite du vol !  » 
citait dans les enseignements à retenir de l’événement qu’il décrivait : 


« … il convient de limiter les messages au strict besoin de l’auto information, en évitant d’y insérer 
des commentaires, qui parfois ne font qu’ajouter du stress ou nuisent à la compréhension et donc à 
la sécurité ! » 


Ces deux retours d’expérience incitent à faire les rappels suivants : 


L’usage de la fréquence 122.700 est strictement réservé aux 
radiocommunications établies pour rendre les services de contrôle de la 


circulation aérienne, d’information de vol et d’alerte ou pour l’auto-information. 


Dédiée à la transmission de messages visant à assurer l’écoulement sûr, rapide et ordonné 
du trafic, cette fréquence ne doit pas être utilisée : 


 sans autorisation du contrôleur ainsi qu’en auto information pour transmettre des 
messages ayant d’autres visées (122.700 n’est pas une fréquence « Opérations » !) ; 


cf. Arrêté du 27 juin 2000 modifié relatif aux procédures de radiotéléphonie à l’usage de la circulation 


aérienne générale : 
§ 1.7 Communications entre aéronefs 
Des communications entre pilotes peuvent avoir lieu sur la fréquence d’un organisme de la 
circulation aérienne :  
• soit après accord du contrôleur ; 
• soit à la demande du contrôleur. 
§ 3.6 Messages entre exploitants d’aéronefs et pilotes 
• Messages concernant l’exploitation de l’aéronef ou les aspects commerciaux du vol 
S’il n’existe aucune autre voie de communication et si sa mission principale ne s’en trouve pas 
compromise un contrôleur assure le relais de ces messages. 


 pour régler des litiges, faire des critiques ou raconter sa dernière soirée entre amis, 
l’utilisation du téléphone ou la tenue d’une conversation en tête à tête après le vol 
étant plus appropriée dans ces trois derniers cas ! 


Il est objectivement dangereux d'adresser à un pilote qui est en vol des reproches, même 
s’ils sont justifiés, voire de l'agresser verbalement, ceci induisant un stress et une 
préoccupation supplémentaires pouvant dégrader sa maîtrise du vol. En revanche un 
conseil bienveillant ou une information opportune peuvent lui être adressés, si besoin. 



mailto:LFCL.Bulletin.Securite@gmail.com

http://www.acat-toulouse.org/uploads/media_items/bulletin-s%C3%A9curit%C3%A9-lfcl-avril-2013.original.pdf

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/dossier/texteregle/RADIOTEL_V2.pdf

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/dossier/texteregle/RADIOTEL_V2.pdf
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CR d'événement : Panne électrique totale sur DA20 

Date de l’événement: Samedi 05 Avril 2014 
Heure :1415TU 
Avion : DA20 FHDAC 
Type de vol: Instruction ( Leçon navigation Agen) 
Lieu de l’incident: Monclar de Quercy 
Météo: CAVOK, Vent Calme 

Instructeur: G Lounnas ATPL FI FE 7500hdv dont 5500 en instruction 
Elève: D Morczinek  26H de vol 

Nous décollons à 16h10 en piste 34 à Lasbordes pour une navigation Cahors Agen Lasbordes,  
le temps est magnifique et l’air est calme. Notre route passe par DN EN puis cap vers la ville 
de Négrepelisse, passant travers Monclar de Quercy je sens une odeur de brulé, ce  n’est pas 
une odeur de feu de bois que l'on peut parfois sentir en vol mais plutôt une odeur de “pain 
grillé” assez caractéristique des départs de feu électrique. Dans ma vie de pilote c’est la 3e 
fois que je sens une telle odeur et je commence à immédiatement chercher la source, mais 
aussitôt le breaker batterie saute. Mon élève ne s’aperçoit de rien et je lui fait signe d’enlever 
son casque car nous n’avons plus d’intercom. Dans un premier temps, je lui ordonne de faire 
route vers Montauban. Mon élève ne comprend pas cette panne d’intercom mais très vite je 
lui montre le breaker et lui explique que nous n’avons plus d’électricité. Pour info, l’élève n’ a 
pas senti l’odeur de brulé qui était relativement faible et subtil.  

Analyse de la situation: Nous avons eu une odeur de brulé, court circuit ou emballement 
thermique de la batterie puis le breaker batterie a sauté. Je fais les C/L d’urgence "feu fumée 
cabine en vol" puis “Panne électrique totale”. Bien que j'effectue un ré-enclenchement du 
breaker conformément à la CL, il n'y a pas de retour d'électricité, je décide de dé-enclencher 
définitivement le breaker batterie pour éviter de faire repartir la surchauffe. 

Bilan: Nous sommes en panne électrique totale: radio, intercom, VOR GPS, volets, 
compensateur,  transporteur, phares, anticol, panneau d'alarmes-----> HS 
Le moteur fonctionne normalement, les instruments anémométriques et gyroscopiques 
pneumatiques fonctionnent. 

Décision: Retour Lasbordes en essayant de prendre contacte avec la TW ou en cas de reprise 
de fumée une IVV serait envisagée. 

Information: J'explique la stratégie à mon élève pour revenir sur le terrain et réussir à 
contacter la TW. Mon élève garde le pilotage de l'avion et lui notifie que le compensateur est 
resté dans sa dernière position, l'avion est donc compensé pour une vitesse d'environ 115kt. Il 
y aura donc des efforts à cabrer lors de la réduction de vitesse. 

Une fois ce bilan effectué, je décide d’utiliser mon téléphone portable pour contacter la TW 
de Lasbordes or le bruit et le réseau un peu faible m’empêchent de les joindre, j’envoie 







finalement un SMS a Thierry PRA qui contacte la tour et en retour je lui adresse mon estimée 
pour la verticale. 
J’obtiens donc l’autorisation pour une verticale et une intégration. A l’approche d’AE j’arrive 
cette fois à contacter directement un contrôleur qui m’autorise une intégration par la verticale 
et me donne les positions des trafics. Je briefe mon élève sur le fait qu’il n’a plus de 
compensateur et de volets, nous faisons un rappelle de la vitesse d’atterrissage sans volets. 
Comme l’élève maîtrise le pilotage de cet avion dégradé, il restera pilote jusqu’à 
l’atterrissage. 
A la verticale je re-contacte par GSM la TW de LFCL  qui me donne un ordre d’intégration et 
d’atterrissage. À 1430TU mon élève pose sans volets et sans compensateur le DA20. 
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