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    Exergue




     




    « Lorsque vous avez éliminé l’impossible, ce qui reste,
aussi improbable soit-il, est nécessairement la vérité. »




    Sir Arthur Conan Doyle
Sherlock Holmes, Le Signe des Quatre




    « L’obéissance aveugle à l’autorité
est le plus grand ennemi de la vérité. »




    Albert Einstein




    « Dans la vie, rien n’est à craindre, tout est à comprendre. »




    Marie Curie


  




  

    AVERTISSEMENT




    




    La fiction narrative peut aider à donner de l’ordre et du sens aux faits qui se sont produits, se produisent et se produiront dans le monde réel. Elle est une façon de fuir l’angoisse qui peut nous saisir lorsque nous essayons de dire quelque chose de vrai sur le monde réel. Dans le présent récit, tous les faits sont réels. Les personnages qui en sont le moteur sont fictifs. L’hypothèse formulée, qui résulte d’un long et méticuleux travail d’investigation et d’analyse, permet de réconcilier les faits avec le verdict des chiffres, et d’intégrer tous les éléments dont on dispose dans une même image. Elle apporte également une solution à toutes les anomalies qui ont été observées…




    François Renault




    Note de l’éditeur




    Vous trouverez en fin d’ouvrage un glossaire avec tous les termes en gras lors de leur première apparition.


  




  

    CHAPITRE 1




    




    Il était encore tôt le matin lorsque Hugo se présenta à la réception de l’hôtel. La nuit avait été courte. Arrivé tard dans la soirée, il s’était contenté de présenter une de ses cartes de crédit à l’accueil pour récupérer la clé de sa chambre, puis était immédiatement monté. Il n’avait eu la force de lire que quelques pages du livre qu’il avait emporté avant d’éteindre la lumière et de s’endormir…




    Tous ces matins à l’hôtel se ressemblaient étrangement, et ce quel que soit l’endroit où il se réveillait. Aussi, c’est presque mécaniquement qu’il s’adressa à la jeune femme derrière le comptoir. Au son de sa voix, l’hôtesse, qui était affairée à écrire un SMS sur son portable, leva la tête. Avec un sourire qui finit de mettre Hugo de bonne humeur, elle lui indiqua la salle du petit déjeuner. À l’entrée, il trouva disposées sur une table les éditions du jour des principaux quotidiens nationaux. Arrangées avec soin, toutes les piles semblaient encore intactes. À cette heure matinale, la salle venait tout juste d’ouvrir ses portes.




    Hugo saisit un exemplaire, puis alla s’asseoir à une table proche du buffet. Après avoir avalé un bol de céréales, il se mit à feuilleter le journal, tout en sirotant son café. Parcourant les principaux titres, son œil fut attiré par le titre d’un article, égaré au milieu des nouvelles du jour : « MH 370 : Cinq ans après, le mystère demeure entier ! »




    L’arrivée d’un couple de personnes à une table mitoyenne extirpa brutalement Hugo de sa lecture, qui lui avait presque fait oublier l’heure. S’il voulait ne pas être en retard à son rendez-vous, il devait quitter l’hôtel sans tarder… Ce matin, Hugo devait rencontrer Bertrand, un camarade d’école et ami de longue date, devenu grand reporter dans la presse écrite. Bertrand avait ensuite connu une évolution de carrière à la hauteur des qualités professionnelles qu’on lui avait toujours attribuées. Il avait été débauché par un cabinet de recrutement pour prendre la direction de la rédaction du magazine d’investigation Le Miroir.




    Désirant finir sa lecture à un autre moment, Hugo plia le journal et le glissa discrètement à l’intérieur de son sac à dos. Puis il se leva de table et quitta la salle de restaurant. Le trajet entre son hôtel et les bureaux du magazine Le Miroir ne prit ce matin-là qu’une trentaine de minutes. À 8h30, Hugo pénétra dans le hall, se félicitant d’avoir quitté la région parisienne dont il ne supportait plus l’agitation et les conditions de transport. À la réception, il mentionna son nom, ainsi que celui de son rendez-vous. Ce dernier suscita une réaction immédiate de son interlocutrice.




    « Monsieur Langevin est arrivé. Je vais prévenir immédiatement son assistante, qui viendra vous chercher pour vous accompagner jusqu’à son bureau. »




    À son entrée dans le vaste bureau vitré de Bertrand, qui surplombait Monceau, Hugo ne put s’empêcher d’admirer la vue sur le parc, dont la végétation commençait timidement à revendiquer ses droits sur ceux de l’hiver.




    « Hugo ! Cela me fait plaisir de te voir. Merci d’avoir accepté de me rencontrer aussi rapidement.




    – Ce déplacement sur Paris était déjà programmé. Puisque tu commences ta journée relativement tôt, pour un Parisien, il était facile de caler cette visite dans mon emploi du temps !




    – Assieds-toi, je t’en prie. Je sais que tu as peu de temps à me consacrer ce matin, c’est pourquoi je ne vais pas me perdre en circonvolutions. L’affaire dont je souhaitais te parler est la disparition du vol MH 370. Cinq ans après ce drame, l’appareil et ses passagers n’ont toujours pas été retrouvés et le mystère n’a jamais été élucidé. Pour les spécialistes de l’aéronautique, cette disparition constitue un cas extrême. Comment un avion tel qu’un B777-200ER peut-il disparaître ?… Un appareil qui pesait 225 tonnes à son décollage, mesurait 63,70 mètres de long, 18,50 mètres de haut et dont les 60,90 mètres d’envergure représentaient une surface alaire de 430 m²… Un objet de telles dimensions et « bourré » d’électronique ne peut pas se volatiliser sans laisser aucune trace matérielle, surtout avec 239 passagers et membres d’équipage à son bord ! Il ne peut se dissoudre ni dans l’air, ni dans l’eau de mer. Or, les recherches sous-marines, tout comme les analyses de la dérive des débris retrouvés n’ont jamais permis de localiser l’épave du Boeing de la Malaysia Airlines. Cependant, la disparition du vol MH 370 a obligatoirement une explication rationnelle, même si toutes les hypothèses qui ont été formulées n’ont jamais permis d’apporter une réponse techniquement pertinente à cet évènement ! Café ?




    – Oui, pourquoi pas !




    – Laisse-moi te résumer brièvement les faits. Le 8 mars 2014, un B777-200ER de la Malaysia Airlines effectuant un vol commercial de nuit à destination de Pékin décollait à 0040, heure locale, de l’aéroport international de Kuala Lumpur. Cette liaison aérienne opérée régulièrement par la compagnie malaisienne apparaissait comme un vol de routine. Mais, quarante minutes après que l’avion se soit élancé sur la piste de Sepang, rien n’allait plus se dérouler normalement à bord de l’appareil. Le Boeing de la Malaysia Airlines quittait subitement sa route programmée et effectuait un demi-tour au-dessus de la mer de Chine. Après un dernier message radio, qui ne laissait présager aucun incident ou intrusion à bord, le transpondeur et le système de transmission ACARS étaient successivement désactivés. Après que le vol MH 370 ait disparu des écrans du contrôle aérien, des radars militaires de l’armée de l’air ont continué à suivre sa trace, alors que l’avion traversait la péninsule malaise jusqu’à l’île de Penang, puis effectuait un virage à droite pour remonter le détroit de Malacca. L’appareil s’est ensuite éloigné des terres en direction de l’océan Indien, sortant de toute zone de détection radar… Mais si les antennes des radars terrestres ne pouvaient plus capter aucun écho, celles du satellite d’Inmarsat, qui couvrent tout l’océan Indien de leur orbite géostationnaire, sont restées en communication quasi permanente avec l’appareil. Le terminal embarqué à bord de l’avion a continué à répondre aux interrogations initiées par le réseau pendant près de sept heures après le dernier contact radio…




    – À partir de ce moment, la trace du Boeing ne tenait donc plus qu’au seul fil des données qui ont été fournies par l’opérateur de satellites britannique ?




    – Oui, et tout au long de l’enquête, Inmarsat a bénéficié d’un préjugé favorable de l’ensemble de la communauté scientifique et des médias, pourtant sans que la moindre preuve n’ait été apportée pour confirmer que les données transmises par l’opérateur britannique étaient exactes. L’équipe d’enquête internationale et les groupes d’experts indépendants se sont attachés à affiner les formules mathématiques, convaincus que la clé du succès tenait dans leur interprétation. Aucun de ces groupes n’a mis en doute leur intégrité, même après que les recherches menées par l’Australie se soient révélées être un échec total. Les autorités ont toujours considéré qu’elles avaient effectivement localisé la zone où l’avion s’était abîmé, négligeant d’explorer toute autre possibilité… »




    Hugo avait écouté attentivement le récit des évènements relaté par son ami Bertrand. La pause marquée par son inter­locuteur se prolongeant, il prit alors la parole.




    « Mais de toute évidence, la thèse officielle ne semble pas te satisfaire ?




    – C’est le moins que l’on puisse dire !




    – Alors que fais-tu des données satellite communiquées par Inmarsat ?




    – Les organisateurs de ce détournement, qui avaient méti­culeusement préparé toute l’opération, n’avaient pas pensé que le terminal Inmarsat à bord de l’appareil aurait continué à échanger des informations avec le sol via le réseau SATCOM, alors que le transpondeur et le système ACARS avaient été désactivés pour « effacer » toute trace du vol après son changement de route. Ils n’avaient pas envisagé non plus que les données satellite recueillies pourraient être ensuite utilisées pour reconstituer la trajectoire suivie par l’avion. La découverte d’Inmarsat menaçait donc le secret de leur opération…




    – Et alors ?




    – L’opérateur britannique a été sommé de « rétro-calculer » pour chacun des échanges entre le satellite et l’avion un nouveau « jeu de données » techniquement crédible, qui apporterait aux enquêteurs professionnels des informations de localisation permettant de brouiller les pistes. L’objectif n’était pas seulement de dissimuler la vérité sur l’opération clandestine dont avaient été victimes les passagers du vol MH 370, mais également d’éloigner les recherches de la zone vers laquelle l’avion s’était réellement dirigé…




    – Pour toi, l’avion n’aurait donc jamais pris la direction des côtes occidentales de l’Australie, et toutes les recherches engagées dans cette zone, dont le périmètre n’a cessé de fluctuer au gré des révisions de calcul, étaient vouées à l’échec ?




    – Oui ! L’itinéraire officiel n’était qu’une construction reposant sur des données « fabriquées » ! L’avion constituait l’unique preuve matérielle de l’opération. Il devait donc disparaître et ne jamais être retrouvé…




    – Il est clair qu’aussi longtemps que l’épave du Boeing ne serait pas découverte, toute tentative d’explication de la disparition du vol MH 370 ne resterait que pure hypothèse ou conjecture !




    – Tu as tout compris ! C’est pourquoi la meilleure stratégie consistait à enfouir l’appareil dans les eaux profondes de l’océan Indien, où il pourrait se faire oublier, d’autant plus longtemps que les opérations de recherche seraient sciemment orientées dans une mauvaise direction. Les coupables et leurs complices auraient alors beau jeu de décréter comme irresponsable toute théorie qui ne reposerait sur aucune preuve matérielle…




    – Mais si le vol MH 370 s’était “crashé”, l’avion se serait désintégré… Un champ de débris se serait formé à la surface de l’océan, qui aurait fini par être localisé. L’étude de la dérive des débris aurait alors permis aux équipes de recherche et de sauvetage de déployer leurs efforts au bon endroit, puis de retrouver l’épave de l’appareil et de repêcher les boîtes noires permettant de reconstituer les circonstances de l’accident ?




    – Exact ! C’est pourquoi, pour que l’opération soit une parfaite réussite, il était nécessaire que l’avion puisse effectuer un amerrissage contrôlé pour laisser le moins de traces matérielles possible à la surface de l’océan. Et cette manœuvre devait se dérouler dans une région de l’océan où les eaux sont calmes.




    – Selon toi, la disparition du vol MH 370 ne serait donc pas le résultat d’un acte sans raison et sans but ?




    – Non ! C’est une certitude. Tous les évènements qui se sont déroulés à bord du vol MH 370 ont été le résultat d’une intervention humaine, d’une opération préméditée et méticuleusement organisée. Et, derrière ce scénario, il y avait bien un maître ! Afin de protéger leurs intérêts diplomatiques et économiques, de nombreux pays, organisations ou sociétés ont contribué à transformer un mensonge d’État en “vérité officielle”.




    – Mais quel était alors le but de cette opération ?




    – Difficile à établir avec le peu d’éléments dont on dispose. Mais vouloir expliquer la disparition du Boeing de la Malaysia Airlines par toute autre théorie est absurde ! Supposer des pilotes qui meurent d’asphyxie tandis que leur avion poursuit un itinéraire complexe sans qu’aucune instruction ne lui soit donnée, ou un incendie qui détruise tous les systèmes de communication sans empêcher l’avion de continuer à voler pendant plus de six heures, jusqu’à épuisement complet de ses réserves de carburant, n’a aucun sens !




    – Oui, je te l’accorde !




    – Et, telle qu’elle a été organisée, cette opération impliquait un nombre très réduit d’acteurs et de témoins. Elle ne nécessitait pas, non plus, la mise en œuvre de compétences et de moyens technologiques complexes…




    – Si l’on excepte toutefois la manœuvre d’amerrissage qui, bien que tout à fait possible sur des eaux calmes, exigeait quand même la présence aux commandes de l’appareil d’un pilote expérimenté.




    – C’est pourquoi je crois que l’appareil a été détourné de l’intérieur, très certainement par un de ses propres pilotes. Le commandant de bord était justement un pilote très expérimenté.




    – Mais, dans un tel scénario, il aurait été nécessaire que toutes les actions puissent être accomplies à partir du poste de pilotage, sans que la personne qui se trouvait alors aux commandes n’ait à quitter son siège. Le pilote devait donc savoir quoi faire, quand le faire, comment le faire, sans ne rien oublier, en procédant avec la méthode et l’ordre d’une revue de check-list.




    – Oui ! Il est évident que cette opération a été minutieusement préparée.




    – Tu oublies cependant un détail important.




    – Lequel ?




    – Le pilote devait également s’assurer de rester maître de la situation à bord de l’appareil. Outre les passagers, il y avait en cabine des membres d’équipage, habitués à la routine des vols commerciaux, et formés à déceler tout évènement anormal qui aurait été susceptible de se produire.




    – Ta remarque est judicieuse ! En effet, le pilote devait pouvoir prévenir toute réaction, si une inquiétude venait à se manifester. Pour cela, il a très certainement procédé à une dépressurisation volontaire de la cabine…




    – Les passagers seraient donc tous morts quelque temps après le décollage de l’avion ?




    – Oui ! D’ailleurs, l’ancien Premier Ministre australien, Tony Abbot, qui dirigeait le pays à l’époque de la disparition du vol, a déclaré que des officiels malaisiens lui avaient confié, très tôt dans l’enquête, que le pilote du Boeing de la Malaysia Airlines avait très certainement commis un meurtre collectif… »




    Bertrand marqua une brève pause, puis reprit.




    « Hugo, si l’enquête pouvait débuter en explorant toutes les possibilités, elle ne pouvait malheureusement s’achever qu’en ne considérant plus que la seule explication plausible. “Lorsque vous avez éliminé l’impossible, ce qui reste, aussi improbable soit-il, est nécessairement la vérité !”




    – Sherlock Holmes. Le “signe des quatre” !




    – Exact ! Tu connais tes classiques… »




    Bertrand finit alors son café et reposa sa tasse sur la table basse.




    « Hugo, la disparition du vol MH 370 n’est pas un mystère, mais un mensonge déguisé en vérité ! Une analyse objective des faits met en évidence que des responsables, dont l’identité demeure inconnue, ont organisé un schéma de corruption visant à fabriquer des preuves artificielles pour couvrir une opération secrète et créer une diversion destinée à masquer la vérité factuelle. Le 2 juillet 2018, l’équipe internationale d’enquête a publié son rapport final. Au terme d’un document de 495 pages, elle concluait qu’elle était incapable de déterminer la cause réelle de la disparition du vol MH 370… Est-il possible d’accepter un tel aveu d’impuissance ? Nous avons une obligation envers les passagers, l’équipage du MH 370 et leurs familles de ne pas dissimuler la poussière sous le tapis.




    – Et alors ?




    – Alors Le Miroir souhaite rouvrir le dossier… »




    Un moment de silence se glissa dans la conversation. Puis Bertrand poursuivit.




    « L’origine d’un problème est rarement le problème en lui-même, mais la façon dont on le traite. Cinq ans après, aucune explication plausible n’a toujours été apportée à la disparition du Boeing de la Malaysia Airlines, qui est considérée comme le plus grand mystère de toute l’histoire de l’aviation civile ! Faut-il pour autant ne plus chercher à comprendre ? C’est pour reprendre cette enquête que j’ai décidé de faire appel à tes services. Des éléments de preuve ont été dissimulés, des faits négligés et des témoignages écartés… Mais, pour mener à bien ce type de mission, il faut avoir des compétences techniques. Parmi tous mes amis et mes relations, tu es le seul pilote que je connaisse. Je ne pouvais donc m’adresser qu’à toi ! En plus, j’ai pu apprécier au cours de nos années de Prépa et d’École ta curiosité intellectuelle et ta pugnacité quand on te donne un os à ronger… Or, la plus grande qualité de tout investigateur n’est-elle pas la curiosité ?




    – Je suis flatté que tu aies pensé à moi, mais n’oublie pas que j’ai une entreprise à gérer ! La passion pour l’aéronautique, qui m’est venue lorsque mon père m’a amené pour la première fois sur la terrasse de l’aéroport d’Orly voir le spectacle des avions décoller et atterrir, ne m’a jamais quitté. Mais reprendre l’enquête sur la disparition du Boeing de la Malaysia constitue un travail très conséquent, et, depuis que j’ai renoncé à poursuivre une carrière de pilote de ligne pour retourner dans le monde des affaires, le temps que je peux consacrer à d’autres tâches ou loisirs est réduit ! Je te promets toutefois d’y réfléchir.




    – Le temps qui passe est toujours du temps perdu ! Je suis certain que le scénario que je viens de t’exposer correspond à ce qui s’est réellement passé en cette nuit du 7 au 8 mars 2014… Mais il faut maintenant m’apporter des éléments techniques suffisamment probants pour vérifier l’hypothèse que je viens de t’exposer et exiger une reprise des recherches. L’unique élément de preuve réside par plusieurs milliers de mètres quelque part au fond de l’océan Indien… Il faudra du temps et des moyens matériels pour localiser l’épave de l’avion, en partant toutefois du principe que l’on commence à chercher à un endroit où il existe une chance raisonnable de la retrouver !




    – Tu me laisses au moins quelques jours ?




    – Oui, 48 heures !




    – Toi aussi, tu n’as visiblement pas changé… Merci pour le café ! Je t’appelle demain dans la soirée.




    – Et au fait comment va Maggy, ta charmante épouse ?




    – Toujours à fond dans le boulot ! Elle travaille maintenant pour un fonds d’investissement américain.




    – Un fonds vautour ?




    – Bertrand, dans la jungle financière, tous les fonds sont des prédateurs ! Mais Maggy souhaite donner une nouvelle orientation à sa carrière. Elle a repris des études à la Fac.




    – Quel genre d’études ?




    – Histoire de l’art. En ce moment, elle révise pour ses partiels. Depuis quelques semaines, on ne fait plus que se croiser… Et toi ? Toujours entre Paris et Varsovie ?




    – Oui, mais Patrycja devrait venir me rejoindre à Paris en début d’année prochaine.




    – Content pour toi ! »


  




  

    CHAPITRE 2




    




    De retour à son domicile, Hugo dîna rapidement. Maggy était sortie au restaurant avec des amies. Soirée entre filles. Puis confortablement calé dans le spacieux canapé anglais qu’il venait de s’offrir, Hugo rouvrit son ordinateur portable pour rechercher sur internet le rapport d’enquête final sur la disparition du vol MH 370. Il se mit alors à lire, un carnet de notes et un crayon à portée de main.




    Le 8 mars 2014 à 0040 heure locale, le vol Malaysia Airlines MH 370, un vol commercial international à destination de Pékin, avait décollé de l’aéroport international de Kuala Lumpur (KLIA) avec 239 personnes à son bord (227 passagers et 12 membres d’équipage). L’appareil était un Boeing 777-200ER (Extended Range), immatriculé 9M-MRO. Le commandant de bord, Zaharie Bin Ahmad Shah, avait signé la feuille de service à 22h50 heure locale, suivi 25 minutes plus tard par l’officier de bord, Fariq Bin Abdul Hamid. En général, l’équipage d’un vol long-courrier se présente au Centre de Contrôle des Opérations de la compagnie (chargé de la préparation des vols), environ trois heures avant le départ programmé, sachant qu’il doit se trouver à bord de l’appareil une heure avant et qu’il doit se soumettre préalablement aux formalités de ­sécurité et de police aux frontières. L’équipage doit s’imprégner des conditions particulières du vol et prendre un certain nombre de décisions.




    Le commandant de bord, Zaharie Ahmad Shah, âgé de bientôt 53 ans au mois de mars 2014, était né sur l’île de Penang en Malaisie. Il était un pilote instructeur et examinateur certifié par la Direction de l’Aviation Civile de Malaisie. À ce titre, il avait été autorisé à dispenser l’instruction en vol requise pour la délivrance d’une qualification de type Boeing 777 à tout officier de bord de la compagnie. Les états de service de Zaharie Ahmad Shah parlaient d’eux-mêmes. Avant de disparaître, le commandant de bord comptait 18 423,40 heures de vol à son actif, ce qui faisait de lui un pilote « vétéran ». Depuis son entrée au service de la Malaysia Airlines, en 1981, Zaharie Ahmad Shah avait acquis les qualifications de commandant de bord sur Boeing 737-400 (1991), puis successivement sur Airbus A330-300 (1996) et sur Boeing 777-200 (1998), un appareil sur lequel il avait acquis une expérience de 8 659,40 heures de vol. Sur un plan personnel, Zaharie Ahmad Shah était un véritable « geek » de l’aviation. À son domicile de Subang Jaya, il s’était lui-même construit un simulateur de vol, afin de pouvoir se livrer à sa passion au cours de ses heures de repos (ce qui n’est pas rare chez les pilotes). Il collectionnait les maquettes d’avion et d’hélicoptère. Dans les jours qui ont suivi la disparition du vol MH 370, son domicile a été perquisitionné et son simulateur de vol a été saisi et examiné. Des données semblaient avoir été effacées, et des experts ont alors été chargés de les récupérer pour tenter de savoir si elles pouvaient avoir ou non un lien avec la disparition de l’appareil.




    L’officier de bord (ou copilote), Fariq Abdul Hamid, allait bientôt avoir 27 ans au mois de mars 2014. Il était né et avait grandi dans l’état de Kelantan. Fils d’un haut responsable du ministère des travaux publics de cet état de la Malaisie, il était entré au service de la Malaysia Airlines en 2008, où il avait rejoint le centre d’entraînement de la compagnie situé sur l’île de Langkawi. Avant sa disparition, l’officier de bord ne comptait que 2 813,42 heures de vol à son actif, ce qui faisait de lui un pilote « débutant ». Fariq Abdul Hamid avait acquis les qualifications d’officier de bord sur Boeing 737-400 (2010), puis successivement sur Airbus A330-300 (2012) et sur Boeing 777-200 (2013), un appareil sur lequel il avait acquis une expérience encore très limitée de 39,11 heures de vol…




    Le rapport d’enquête concluait qu’« aucun signe comportemental d’isolement social, de changement d’habitudes ou de centres d’intérêt, de négligence de soi, de consommation de drogue ou d’alcool, tant chez le commandant que l’officier de bord » n’avait été relevé. Le dossier médical des pilotes ne présentait aucune particularité digne d’intérêt. Leur situation financière avait également fait l’objet de vérifications par la police malaisienne, qui ne laissait apparaître aucune anomalie (découvert bancaire, endettement aberrant, retrait ou réception de fonds suspicieux, souscription de contrat d’assurance-vie).




    Hugo reporta sur son carnet une première note pour consigner la grande différence d’expérience entre le commandant de bord et son second. Le copilote était non seulement plus jeune, mais beaucoup moins expérimenté…




    Au Centre de Contrôle des Opérations de la Malaysia Airlines, qui surveille 24h/24, 7 jours/7, tous les vols opérés par les avions de compagnie partout dans le monde, les agents d’opérations aériennes (dispatchers) avaient déterminé la route la plus économique pour effectuer le vol programmé. Les compagnies aériennes disposent d’outils informatiques très puissants pour définir la meilleure route à suivre pour relier deux aéroports. En fonction de données météo, régulièrement mises à jour, qui couvrent le monde entier et toutes les altitudes, l’outil routeur détermine le trajet le plus économique en tenant compte aussi d’autres éléments comme la consommation de carburant et le montant des taxes de survol qui peuvent varier très sensiblement d’un pays à l’autre. Puis, les dispatchers déposent le plan de vol auprès des autorités de régulation du trafic aérien, vérifient la situation météorologique sur le parcours et consultent les NOTAMs (messages aux navigants aériens). Des aéroports de déroutement sur l’itinéraire peuvent être prévus. Ce travail de préparation du vol permet de confirmer la disponibilité de la route, ainsi que le créneau de décollage (slot time). Lorsque le plan de vol a été défini, les agents d’opérations aériennes établissent le plan de chargement. Il s’agit de calculer, en fonction du carburant à embarquer et des limites de poids autorisées au décollage et à l’atterrissage, la charge marchande que l’avion pourra emporter et d’en prévoir la répartition, afin de donner à la masse de l’appareil un centrage correct, nécessaire à l’équilibre de vol. La préparation d’un vol long-courrier comporte enfin des prévisions de navigation. L’équipage doit connaître, avant le départ, les centres de contrôle aériens avec lesquels il devra entrer en communication radio et connaître toutes les fréquences d’émission correspondantes. Le « dispatcher » soumet le plan de vol au commandant de bord du vol, qui, après en avoir vérifié le contenu, le contresigne pour signifier son accord.




    Le commandant de bord, Zaharie Ahmad Shah, avait commandé une quantité de carburant de 37 200 kg, pour une durée de vol estimée à 5 heures et 34 minutes, compte tenu de l’itinéraire retenu et des conditions météo. La distance qui sépare Kuala Lumpur de Pékin s’élève à 2 375 milles nautiques. Le plan de vol déposé avait prévu deux aéroports de déroutement sur l’itinéraire :




    Jinan Yaoqiang International Airport (Chine), situé à une distance de vol de 46 minutes de l’aéroport de destination ;




    Hangzhou Xiaoshan International Airport (Chine), situé à une distance de vol de 1 heure 45 minutes de l’aéroport de destination.




    Lorsque deux aéroports de dégagement ont été prévus dans un plan de vol, la réglementation prévoit que la réserve correspondante soit calculée par rapport à la distance de vol nécessaire pour rallier le terrain le plus éloigné. Or, le premier aéroport de dégagement retenu pouvait être rallié avec une quantité de carburant de 4 800 kg, et le second avec une quantité de 10 700 kg.




    Au moment du décollage, la quantité de carburant embarquée, toutes réserves incluses, s’élevait à 49 100 kg. Elle était donc parfaitement cohérente avec la quantité qui était nécessaire, pour effectuer le vol programmé, d’une part, et pour rejoindre éventuellement l’aéroport de dégagement le plus éloigné, d’autre part. Ces 49 100 kg de carburant donnaient au vol MH 370 une autonomie de 7 heures et 31 minutes.




    Utilisant la calculette de son ordinateur, Hugo vérifia tout d’abord ce résultat. Lors de la phase de préparation du vol, une quantité de carburant de 37 200 kg avait été demandée, pour un temps de vol estimé à 5 heures 34 minutes. Cette requête correspondait à une prévision de consommation horaire de 6 682,24 kg. La quantité de carburant demandée avait très certainement été calculée en incluant la réserve de route, qui est réduite à 3 % du délestage si le plan de vol prévoit un aéroport de déroutement sur l’itinéraire. La consommation propre à l’appareil pouvait donc être estimée à 6 481,77 kg/heure, et la quantité totale de carburant embarquée donnait à l’avion une aptitude à voler de 7 heures 34 minutes. Aucune anomalie !…




    Hugo poursuivit sa lecture. Le B777-200ER qui effectuait le vol MH 370 affichait une masse au décollage de 223 469 kg, pour une masse maximale autorisée de 286 897 kg. Celle-ci se répartissait comme suit :




    une masse à vide en ordre d’exploitation de 143 283 kg ;




    une masse de passagers de 16 790 kg (239 passagers et membres d’équipage) ;




    une masse en soute de 14 296 kg (3 490 kg de bagages et 10 806 kg de fret) ;




    une masse de carburant de 49 100 kg.




    Les marchandises transportées étaient listées dans un bordereau de chargement. La somme du poids net des marchandises mentionnées sur ce bordereau donnait un total de 9 953 kg. L’écart de 853 kg (entre les poids brut et net) correspondait au poids des emballages, palettes et des ULD, les conteneurs aériens utilisés pour le transport des marchandises. Deux éléments du bordereau de chargement avaient suscité l’intérêt des enquêteurs :




    des mangoustans pour un poids total de 4 566 kg. Le mangoustan est un des fruits les plus riches en antioxydants naturels, qui est très apprécié en Asie pour ses bienfaits sur la santé. Ces fruits exotiques sont récoltés toute l’année dans la partie occidentale de l’Indonésie, mais la saison principale de cueillette s’étend de septembre à avril. Les mangoustans étaient considérés comme des marchandises dangereuses pour la sécurité. Le transport aérien de fruits, légumes, fleurs ou autres végétaux est assujetti à une réglementation stricte. Les fruits en cours de maturation consomment de l’oxygène et émettent des gaz tels que le dioxyde de carbone et l’éthylène. Par conséquent, leur présence à bord et la quantité embarquée avaient été signalées à l’équipage dans un message NOTOC (Notice to Crew) envoyé par le dispatcher en liaison de données à 1606:15 UTC.




    des batteries au lithium ionique pour un poids total de 2 453 kg. La batterie au lithium ionique occupe une place prédominante sur le marché de l’électronique portable. Son adoption massive est due à son excellent rapport poids-­puissance, sa grande efficacité énergétique et sa longue durée de vie. Les batteries au lithium équipent presque tous les appareils portables (téléphones, appareils photos, ordinateurs portables et tablettes). Mais cette technologie présente des dangers potentiels : un échauffement, même très localisé, peut produire une réaction brutale et dangereuse d’emballement thermique et déclencher un incendie. De ce fait, les batteries au lithium ionique sont, selon leur type et leur contenu lithium, soit interdites au transport sur les vols commerciaux, soit autorisées, sous réserve qu’elles soient expédiées conformément à des instructions d’emballage strictes.




    Le bordereau récapitulatif du fret ne faisait toutefois aucune mention ni de la nature ni de l’origine des marchandises transportées à bord du vol MH 370. Une note rédigée dans le corps du rapport mentionnait que les batteries au lithium ionique transportées provenaient de chez Motorola Solutions Penang. Celle-ci précisait aussi que, sur les 2 453 kg de ce chargement, seulement 221 kg correspondaient à des batteries au Li-Ion. Le reste de cet envoi, soit 2 232 kg, aurait été composé de « chargeurs et accessoires pour Talkie-Walkie » ? En annexe du rapport était reproduit le connaissement (Airway Bill of Loading), délivré par le transitaire au transporteur opérant (Malaysia Airlines), qui contenait des informations plus détaillées. Toutefois, il ne mentionnait que les noms du transitaire (NNR Global Logistic Penang) et du commissionnaire de transport mandaté pour réceptionner les marchandises à leur arrivée en Chine (JHJ International Transportation Beijing). Il ne précisait ni le nom du fabricant, présumé être la société Motorola Solutions à Penang en Malaisie, ni celui du destinataire final, présumé être la société Motorola Solutions à Tianjin en Chine.




    La présence à bord du vol MH 370 de batteries au lithium ionique avait suscité un grand intérêt, et le caractère dangereux de ces marchandises pour la sécurité du transport aérien avait longtemps alimenté la thèse de l’accident. En effet, plusieurs avions de fret avec des cargaisons de batteries au lithium avaient pris feu au cours des dernières années. En 2006, un avion d’UPS avait réussi à atterrir à Philadelphie. L’équipage avait été sauvé, mais les dommages étaient tels que l’avion n’avait pas pu être réparé. Dans deux autres cas, les incendies avaient provoqué des accidents mortels. Certains transporteurs de fret aérien avaient même pris la décision d’interdire toute expédition de batteries au lithium à bord de leurs avions.




    Le mystère autour de la nature du fret transporté avait certainement été entretenu par l’absence de publication d’un inventaire complet, apportant une garantie d’exhaustivité et d’authenticité, ainsi que par le retard avec lequel le bordereau de chargement avait été diffusé. En effet, il avait fallu attendre plusieurs mois pour qu’une liste incomplète du contenu des soutes de l’avion soit communiquée. Ce délai pouvait laisser penser que les enquêteurs n’avaient pas souhaité révéler toutes les informations en leur possession. L’inventaire présenté dans le rapport d’enquête n’était pas documenté. La nature du fret transporté à bord pouvait donc susciter un doute…




    Par ailleurs, le vol MH 370 de la Malaysia Airlines qui avait décollé dans la nuit du 7 au 8 mars 2014 avait emporté à son bord vingt employés du groupe Freescale Semiconductors, une entreprise américaine spécialisée dans le domaine des semi-conducteurs. Douze d’entre eux étaient de nationalité malaisienne, et huit de nationalité chinoise. Ils travaillaient dans les unités du groupe situées à Petaling Jaya dans l’état de Selangor en Malaisie et à Pékin en Chine. Hugo, qui avait étudié puis travaillé aux États-Unis, savait que les grandes entreprises américaines ont en général une approche prudente de la gestion des risques… Cet élément d’information suscita donc sa surprise. Tout employeur a pour devoir d’évaluer les risques associés au déplacement de ses employés. Il est censé prendre toutes les précautions nécessaires dans ce domaine. Or, il apparaissait très étonnant, voire troublant, qu’une entreprise aussi structurée que Freescale ait autorisé le déplacement de vingt collaborateurs à bord d’un même vol commercial !…




    Hugo savait par ailleurs que l’activité de la société Freescale Semiconductors, qui était à l’origine orientée vers le développement et la fabrication de microprocesseurs destinés à l’automobile et à l’électronique grand public, avait progressivement évolué. Le groupe avait commencé à orienter son activité dans le domaine de la défense (communications radio, bandes radar, guerre électronique et systèmes de discrimination ami-ennemi). Freescale Semiconductors avait annoncé son engagement à soutenir les forces de défense américaines dans le cadre d’un programme destiné à optimiser la performance des radars utilisés dans le domaine militaire. Au mois de juin 2013, la société avait même constitué un groupe de recherche dédié à ce projet, et, le 3 mars 2014, soit quelques jours seulement avant la disparition du vol MH 370, l’entreprise avait confirmé le prochain lancement commercial de nouveaux produits dans le domaine des communications.




    Freescale Semiconductors avait été créée en 2003 dans le cadre d’une scission des activités du groupe Motorola. La société américaine Motorola, qui était à ses débuts spécialisée dans la fabrication d’autoradios, de talkies-walkies et de récepteurs de télévision, s’était ensuite concentrée sur le développement de l’outil de communication portable promis au plus grand avenir : le téléphone cellulaire. En 1983, cette société avait commercialisé le premier téléphone mobile au monde, suivi de nombreux autres modèles. C’est alors qu’elle avait commencé à investir dans la technologie des semi-conducteurs, un composant dont elle était tributaire. En 2003, Motorola décidait de séparer sa branche semi-conducteurs du reste de ses activités en créant une nouvelle structure sous le nom de Freescale Semiconductors. Freescale était devenue indépendante à l’occasion de son introduction en Bourse en 2004. En 2006, Freescale était rachetée par un consortium dirigé par Blackstone Group, et comprenant d’autres fonds d’investissement comme Carlyle Group, Permira Advisers et TPG Capital. En 2015, soit après la disparition du vol MH 370, Freescale avait changé une nouvelle fois de mains. L’entreprise avait alors été reprise par NXP Semiconductors, l’ancienne division semi-conducteurs de Philips.




    Les sociétés Motorola Solutions et Freescale Semiconductors avaient donc une histoire commune, et la filiale du groupe Freescale en Malaisie comptait encore un grand nombre d’anciens salariés Motorola dans ses rangs… Hugo se lança alors dans une recherche d’informations supplémentaires sur les déclarations qui avaient été faites par les dirigeants de Freescale Semiconductors à l’époque des évènements. Quelques jours après la disparition du vol, Mitch Haws, un porte-parole de la société Freescale avait précisé que les vingt employés de la société Freescale Semiconductors qui étaient à bord du vol MH 370 étaient des collaborateurs « importants, très qualifiés et expérimentés », et que leur disparition constituait « une perte pour le groupe ». Toutefois, la direction du groupe refusait de confirmer si ces collaborateurs étaient impliqués dans le développement de technologies de pointe utilisées dans le domaine de la défense. La direction du groupe était restée très avare d’informations sur les fonctions qu’occupaient réellement ces personnes. Elle s’était limitée à affirmer qu’elles étaient pour la plupart des ingénieurs et des experts qui travaillaient à améliorer la compétitivité des unités du groupe. Mais il semblait difficile de croire que Freescale Semiconductors avait déplacé vingt collaborateurs, tous reconnus comme importants, très qualifiés et expérimentés, pour débattre de lean management !… Enfin Hugo avait relevé que 6 kg de matériel électronique fabriqué par la filiale du groupe Freescale, située à Petaling Jaya dans l’état de Selangor en Malaisie, avait été embarqué dans les soutes de l’avion.




    Dans les commentaires laissés par les internautes revenait souvent une histoire de brevet. En date du 11 mars 2014, un brevet déposé par la société Freescale Semiconductors avait été approuvé par l’Office des brevets des États-Unis (US 8671381). Les inventeurs étaient quatre employés de la société, tous de nationalité chinoise (Peidong Wang, Zhijun Chen, Zhihong Cheng et Li Ying). La rumeur s’était propagée que les quatre inventeurs chinois de ce brevet figuraient parmi les vingt passagers voyageant à bord du vol MH 370, et que leur disparition permettait à la société Freescale Semiconductors de s’arroger la totalité des droits sur leur travail. Hugo trouva bien la trace d’un brevet déposé en date du 21 décembre 2012 par la société Freescale Semiconductors qui avait effectivement été approuvé par l’US Patent Office le 11 mars 2014 sous le numéro US 8671381 B1. Ce brevet portait sur un « système pour optimiser le nombre de matrices produites sur une plaquette ». Par ailleurs, il trouva qu’un autre brevet avait été déposé en date du 6 septembre 2012 par cette même société, et avait été approuvé par l’US Patent Office le 11 février 2014 sous le numéro US 8650327 B2. Les inventeurs étaient trois employés de la société, tous de nationalité chinoise (Zhijun Chen, Zhihong Cheng et Shixiang Nie). Ce brevet portait sur un « processeur avec ports virtuels programmables », soit un processeur comprenant une pluralité de broches d’entrée/sortie pour transmettre et recevoir des données. Même si les brevets évoqués sur la toile existaient bien, aucun des noms des inventeurs ne figurait par contre sur la liste des passagers disparus publiée par les autorités malaisiennes. Par ailleurs, la nature des deux brevets en question ne présentait pas un intérêt stratégique suffisant pour justifier le meurtre de 239 victimes innocentes. Cette rumeur n’apparaissait donc pas fondée…




    Hugo s’apprêtait à éteindre son ordinateur, lorsqu’il entendit le bruit d’une clé tourner dans la serrure. Maggy revenait de sa sortie entre filles.




    « As-tu passé un bon moment, ma chérie ?




    – Oui, c’était supersympa. Rien de mieux qu’une soirée entre filles pour décompresser ! Et toi, qu’as-tu fait de ta soirée ?




    – Rien de spécial ! Je me suis plongé dans la lecture du rapport d’enquête sur la disparition du vol MH 370. J’ai promis à Bertrand de lui donner une réponse avant demain soir. »




    Alors que Maggy s’était rapprochée de Hugo pour l’embrasser avant d’aller se coucher, son regard fut attiré par le carnet noirci de notes de lecture qui s’étalait sur le canapé. Elle le saisit, y jeta un rapide coup d’œil avant de le reposer.




    « Chéri, tout cela est pour moi du chinois ! Qu’est-ce que c’est que tous ces horaires suivis des acronymes UTC ou MYT, ces FL ou feet ou encore ces NM ou kts ? Je n’y comprends absolument rien !




    – Je pense qu’il est peut-être un peu tard pour t’expliquer… Mais si cela t’intéresse, l’Organisation de l’Aviation Civile Internationale (OACI) a établi, pour des raisons de sécurité, une réglementation aérienne à l’échelle mondiale. Le système UTC (Universal Time Coordinated ou Temps Universel Coordonné) est l’échelle de temps qui a été adoptée pour synchroniser la circulation aérienne. L’heure UTC est l’heure de référence internationale. Elle correspond à l’heure GMT (Greenwich Mean Time), conventionnellement défini comme le méridien d’origine. Le décalage horaire entre le méridien de Greenwich et la Malaisie (MYT) est de 8 heures (UTC + 8). Les unités de mesures des altitudes et des hauteurs sont exprimées en pieds (feet) et en niveau de vol (FL ou Flight Level). Les distances sont libellées en milles nautiques (NM). Enfin, les vitesses sont notées en nœuds (knots ou kts)…




    – Super ! Après une soirée entre filles consacrée à des ­discussions futiles, je vais aller me coucher moins bête. Mais j’ai besoin de savoir, mon chéri, où se situe notre chambre par rapport au méridien de Greenwich ?




    – UTC + 1. Mais tu dois également savoir, ma chérie, que notre lit se situe à une altitude de 997 feet, et que si tu as l’impression qu’au cours de la nuit il se déplace à une vitesse supérieure à 5 kts, c’est que tu ne t’es pas contentée d’un seul verre de vin au restaurant avec tes copines ! »




    Cette petite conversation avait eu pour effet de relancer l’horloge interne de Hugo. Il décida alors de continuer à travailler un petit moment avant d’aller rejoindre Maggy, et revint sur la chronologie des évènements relatée dans le rapport d’enquête.




    L’équipage avait embarqué à bord du Boeing 777-200 de la Malaysia Airlines environ une heure avant le décollage. À 1554:41 UTC, le système numérique de transmission de données ACARS (Aircraft Communications Addressing and Reporting System), permettant l’échange de messages entre l’avion et le sol, se connectait via un réseau géré par la SITA (Société Internationale des Télécommunications Aéronautiques). Cette requête de connexion, qui intervient dès la mise en tension des systèmes, constituait le premier échange entre l’avion et le sol.




    À 1627:57 UTC le système ACARS émettait l’Out Report (fermeture des portes et déverrouillage du frein de stationnement), puis environ deux minutes plus tard, l’APU Report (mise en route de l’APU). L’APU (Auxiliary Power Unit), ou groupe auxiliaire de puissance, est un petit moteur situé dans la partie arrière de l’avion, qui est utilisé pour fournir de la puissance électrique et de la pression pneumatique au sol, lorsque l’avion n’est plus relié à une source extérieure. On s’en sert pour démarrer les moteurs.




    Les transmissions radio entre les contrôleurs du trafic aérien du centre de contrôle de Kuala Lumpur et l’équipage du vol MH 370 ne révélaient rien d’anormal non plus.




    À 1625:52 UTC, le pilote avait contacté la fréquence prévol de Kuala Lumpur. Le pilote confirmait que le vol MH 370 était prêt à partir, et à 1626:41 UTC le contrôleur prévol communiquait à l’équipage la procédure de départ à suivre au décollage, ainsi que le « squawk » attribué au vol. Tous les aéroports très fréquentés ont des itinéraires qui mènent les avions des pistes de décollage à un point en altitude où ils peuvent alors rejoindre leur route de destination. Le départ s’effectue selon une procédure normalisée appelée Standard Instrument Departure (SID), qui est assignée lors de la préparation du vol. Elle indique les points par lesquels l’avion doit passer, ainsi que les altitudes et les vitesses à respecter. Le squawk est le code transpondeur qui est attribué à chaque appareil. Il permet aux contrôleurs aériens d’établir un lien entre l’avion et son écho radar.




    À 1627:27 UTC l’équipage du vol MH 370 demandait sur la fréquence sol l’autorisation de mise en route et de repoussage. Le vol MH 370 s’acheminait ensuite vers la piste de décollage 32R. Lorsque l’avion avait atteint le point d’arrêt situé à l’entrée de la piste de décollage, l’équipage passait alors de la fréquence Sol à la fréquence Tour. Le contrôleur Tour donnait au vol MH 370 l’autorisation de s’aligner sur la piste 32R pour le décollage.




    Le contrôleur Tour autorisait le décollage du vol MH 370, et à 1640:40 UTC, le Boeing 777-200ER de la Malaysia Airlines s’élançait sur la piste 32R de l’aéroport international de Kuala Lumpur et décollait à destination de Pékin.




    À 1641:43 UTC le système ACARS émettait l’Off report (Off the ground report). Ce message est automatiquement émis lorsque les capteurs de force en compression disposés sur le train d’atterrissage de l’avion confirment que les roues de l’appareil ne sont plus en contact avec le sol.




    À 1642:50 UTC, l’équipage confirmait le départ du vol par radio.




    Jusqu’à ce moment précis, le vol MH 370 apparaissait comme un vol de routine. Mais, environ 40 minutes plus tard, rien ne se déroulerait plus normalement à bord de l’appareil. Alors que le vol MH 370 entamait sa montée, personne à bord de l’appareil n’avait conscience que les apparences de cette normalité étaient trompeuses. Nul ne savait que le vol qui était programmé pour se poser à Pékin environ 5h30 après son décollage, allait en fait durer près de 7h40. Hugo eut du mal à chasser toutes ces considérations de sa tête pour trouver le sommeil. Il était trop tard pour rappeler Bertrand. Cet appel devrait attendre le lendemain. Mais Hugo avait envie d’en savoir plus. Pour cela, il était prêt à accepter la proposition qui lui avait été faite.…




    Arrivé au bureau le lendemain matin, Hugo composa sur son portable le numéro de Bertrand.




    « Bonjour Hugo ! Comment vas-tu ce matin ? La nuit ­t’a-t-elle porté conseil ?




    – Hier soir, j’ai parcouru quelques passages du rapport d’enquête. C’est un document conséquent, dont il faudrait que j’achève la lecture. Je souhaitais toutefois revenir sur un point de notre discussion d’hier.




    – Lequel ?




    – Tu semblais persuadé que le vol MH 370 avait été détourné de l’intérieur par un de ses propres pilotes, et que cette personne était très certainement le commandant de bord Zaharie Ahmad Shah. Or, le rapport d’enquête conclut que le dossier médical des pilotes ne présentait aucune particularité digne d’intérêt, et que leur situation financière ne laissait apparaître aucune anomalie ?




    – Je t’encourage tout d’abord à terminer la lecture du rapport, même s’il est long et fastidieux et qu’il ne délivre aucune conclusion. Par ailleurs, Zaharie Ahmad Shah, le commandant de bord du vol, n’était certainement pas l’homme heureux et équilibré qu’il donnait l’impression d’être à son entourage familial et professionnel. Je te conseille d’appeler Lisa, une collaboratrice de notre magazine. Elle est notre correspondante à Singapour et notre spécialiste pour toutes les affaires du Sud-Est asiatique. Lisa a beaucoup enquêté localement et elle pourra te donner des informations intéressantes à ce sujet. »




    Hugo griffonna le numéro de téléphone que lui communiqua alors Bertrand sur son bloc.




    « OK Bertrand. Je vais appeler Lisa dans la matinée. Peux-tu la prévenir et lui expliquer l’objet de mon appel ?




    – Cela veut donc dire que tu acceptes ma proposition ?




    – Ça m’en a tout l’air !




    – Super ! J’informe la direction du magazine de ton accord, et j’appelle Lisa. On refait un point en début de semaine prochaine ?




    – N’oublie pas quand même que je ne serais en mesure de me consacrer à ce travail qu’au cours de mes soirées !




    – Oui, mais tout le monde sait dans ton entourage que tu as la chance de peu dormir ! »




    Vers midi, Hugo décida d’appeler Lisa. Bertrand avait dû l’avertir de son appel, et il devait déjà être un peu plus de 19 heures à Singapour, une heure après laquelle Hugo n’aimait plus déranger les gens, surtout pour des questions de travail. Lisa décrocha le téléphone dès la seconde sonnerie.




    « Bonsoir Lisa. Je suis Hugo, un ami de Bertrand.




    – Oui, je suis au courant du sujet qui vous amène et j’attendais votre appel. Bertrand m’a déjà tout expliqué. Vous avez de la chance, je m’apprêtais à partir du bureau.




    – Mais je peux rappeler demain matin, si vous préférez ?




    – Non ! Je n’ai rien de prévu ce soir. J’ai effectivement passé beaucoup de temps à effectuer des recherches, afin de mieux cerner la véritable personnalité de Zaharie Ahmad Shah et de Fariq Abdul Hamid. Sakinab, la sœur de Zaharie Ahmad Shah, affirmait que son frère aimait la vie et son style de vie. Pour elle, la thèse du suicide n’avait aucun sens. Zaharie (surnommé Ari) semblait être un homme généreux et attentionné, avec un sens de l’humour chaleureux. Sakinab le décrivait comme un homme doté d’une passion pour la vie, sa famille et, plus que tout, pour l’aviation, un homme qui avait épousé son amour de jeunesse et qui lui avait ensuite donné deux fils et une fille. « Je veux que le monde sache qu’il était un être aimant, prêt à tout pour rendre service lorsque cela était nécessaire » m’avait-elle déclaré. Elle soulignait l’altruisme de son frère qui tantôt emmenait en vacances des membres de sa famille ou mettait volontiers en pratique ses qualités de bricoleur pour effectuer des travaux à leur domicile. « Ma maison, ainsi que celles de mes frères et sœurs, fourmillent de souvenirs de lui » avait-elle précisé au cours de cette interview. Selon elle, Zaharie n’avait jamais manqué de loyauté envers son employeur, la Malaysia Airlines, qui avait financé son rêve de devenir un pilote de ligne. »




    Après un bref moment de pause, Lisa poursuivit.




    « Toutefois, l’image qui a été véhiculée par la famille de Zaharie est démentie par plusieurs signes de troubles, qui ont tous été « officiellement » dissimulés. Zaharie était souvent un homme seul et triste. Ce que l’on peut dire, en résumé, est qu’il aimait les jeunes femmes autant qu’il détestait le Premier Ministre malaisien alors au pouvoir. Dans le passé, Zaharie avait eu des aventures avec quelques hôtesses de l’air de la compagnie, et sa femme l’avait certainement appris. Depuis, il vivait séparé d’elle. Elle occupait le second domicile du pilote situé à Shah Alam. Il était toujours en contact avec ses enfants, mais ceux-ci étaient devenus des adultes et menaient maintenant leur propre existence. Il semblait avoir rompu avec la vie sociale et familiale bien rangée qu’il menait auparavant. Zaharie passait une grande partie de son temps à arpenter des pièces vides pendant ses jours de repos. Il passait de nombreuses heures sur les réseaux sociaux, où il entretenait des relations avec des jeunes femmes. Il correspondait avec une femme mariée, encore deux jours avant la disparition du vol MH 370, comme l’a confirmé le relevé de ses communications téléphoniques établi par son opérateur. Le pilote avait noué une relation avec Fatimah Binti Pardi, une ancienne maîtresse d’école maternelle, âgée de 35 ans et mère de trois enfants. Fatimah Pardi a refusé d’évoquer avec moi le contenu de leur dernière conversation sur WhatsApp, se contentant de mentionner que celle-ci était de nature personnelle et privée. Depuis les évènements, elle a refusé toutes les demandes d’interview. Elle avait peur de voir ses propos être mal interprétés et de blesser la famille de Zaharie. Leur relation était devenue moins proche dans les semaines précédant la disparition du vol MH 370, et n’avait, selon Fatimah Pardi, aucun caractère sexuel. Zaharie Ahmad Shah éprouvait-il du mal à surmonter une déception amoureuse ? Souffrait-il d’un sentiment de solitude et de mal-être qui aurait pu le conduire à s’interroger sur le sens de son existence ? Contrairement à ce qu’affirmaient les conclusions officielles du rapport d’enquête, était-il en pleine dépression ? La sœur de Zaharie Ahmad Shah n’a également jamais mentionné que son frère était un opposant à la coalition qui dirige la Malaisie depuis cinquante-sept ans. Il était ami avec Anwar Ibrahim, le leader de l’opposition au régime. Une de mes sources m’a même affirmé que Zaharie Ahmad Shah aurait eu un lien de parenté avec Anwar Ibrahim. Anwar Ibrahim a passé des années à se battre contre des accusations pénales et son maintien en détention, qui, selon lui et nombre de ses sympathisants, étaient imputables à des considérations politiques. La veille du vol, se déroulait une audience en appel qui devait statuer sur sa remise en liberté. Cette audience a condamné le leader de l’opposition à cinq ans de prison pour sodomie, l’empêchant ainsi de se présenter à des élections partielles d’une importance capitale pour lui et le pays. Son parti a exprimé sa préoccupation devant les accusations portées contre Anwar Ibrahim, et s’est étonné de la précipitation avec laquelle avaient été menées les dernières audiences, ainsi que par l’apparente facilité avec laquelle les principaux arguments présentés par la défense avaient été rejetés. Zaharie Ahmad Shah aurait eu l’intention d’assister à cette audience en appel, mais il ne s’y est finalement pas rendu. Cependant, la sentence prononcée par la Cour d’appel a certainement constitué pour lui une preuve supplémentaire de la corruption et de l’arbitraire du régime en place. »




    Lisa marqua une nouvelle pause avant d’enchaîner.




    « Une de mes sources, qui est devenue au fil de nos échanges et rencontres un véritable ami, s’appelle Axel. De nationalité française, il est le directeur régional des ventes d’un important constructeur aéronautique européen pour tout le Sud-Est asiatique. La Malaisie fait bien entendu partie de ses clients. Compte tenu de son activité, il dispose d’un carnet d’adresses long comme le bras dans les milieux gouvernementaux et militaires de tous les pays composant sa zone. Axel a eu la gentillesse de m’aider dans mes recherches, en interrogeant discrètement quelques-uns de ses contacts en Malaisie et dans d’autres pays voisins. Les discussions qu’il a eues et les rapports de la police locale dont il a pu obtenir une copie ont révélé d’autres indices troublants :




    1.Au cours de la perquisition menée à son domicile, la police malaisienne a retrouvé l’agenda personnel de Zaharie Ahmad Shah. Or, il s’avère que le commandant de bord du vol MH 370 n’avait prévu aucun rendez-vous après la date du vol… Aucun rendez-vous professionnel, aucun rendez-vous médical, aucune démarche administrative planifiée, aucune rencontre amicale ou sociale en perspective… Toutes les pages de son agenda étaient restées vierges au-delà de la date du 8 mars 2014, comme si sa vie devait brutalement s’arrêter ou prendre une nouvelle direction, tenue secrète !




    2.Les informations produites par l’opérateur téléphonique auquel était abonné Zaharie Ahmad Shah ont révélé que le commandant de bord utilisait encore son téléphone portable, une minute avant le décollage, alors que le vol MH 370 était aligné sur la piste et attendait l’autorisation de décollage. Ce comportement apparaît surprenant de la part d’un commandant de bord instructeur chargé de faire respecter les règles définies par la compagnie. Zaharie Ahmad Shah était un pilote expérimenté dont la valeur professionnelle était reconnue par ses pairs. Il apparaît donc troublant qu’il n’ait pas éteint son téléphone portable à son arrivée à bord et qu’il ait considéré cet appel comme suffisamment important pour enfreindre le code de déontologie qui régit sa profession…




    3.La police locale s’est intéressée à cette dernière conversation téléphonique, dont la durée totale a été estimée à environ deux minutes. Les informations obtenues de l’opérateur téléphonique ont permis de déterminer que l’appel reçu par Zaharie Ahmad Shah provenait d’un numéro de téléphone mobile correspondant à une carte SIM prépayée, achetée sous une fausse identité. En Malaisie, il est nécessaire de présenter un passeport ou une pièce d’identité à l’occasion de tout achat d’une carte SIM prépayée. La carte SIM en question avait été achetée très peu de temps avant la date du vol, sous le nom d’une femme, par une personne ayant utilisé une fausse identité !…




    – Intéressant… Et qu’avez-vous pu apprendre sur Fariq Abdul Hamid, le jeune copilote ?




    – Son profil semble beaucoup plus lisse. Toutefois, même s’il n’était encore qu’un très jeune pilote, il semble que Fariq Abdul Hamid n’hésitait pas à prendre quelques libertés avec les règles de sécurité de la compagnie qui l’employait. Juste après la disparition du vol MH 370 la télévision australienne a diffusé l’interview d’une jeune femme sud-africaine, Jonti Roos, qui affirmait avoir été invitée dans le cockpit par Fariq Abdul Hamid et un de ses collègues, lors d’un vol reliant Phuket à Kuala Lumpur en 2011. Le jeune copilote du vol MH 370 et un de ses collègues avaient alors accepté de poser pour des photos. « Je ne pense pas qu’ils étaient distraits tout en posant pour ces photos”, avait tenu à préciser la jeune femme. Seulement, depuis le 11 septembre 2001, la présence de passagers dans le cockpit d’un avion est formellement interdite. La compagnie s’est dite choquée par ces déclarations, dont elle affirmait ne pas pouvoir vérifier l’authenticité… Dans l’entourage du jeune homme, c’était une tout autre image qui était diffusée. « Cela n’a aucun sens. Je crois que c’est juste un moyen de discréditer Fariq ou la compagnie aérienne », m’avait expliqué Ahmad Sharafi Ali Asrah, l’imam de la mosquée où Fariq Abdul Hamid se rendait régulièrement, et où il suivait aussi, de temps en temps, des cours d’éducation religieuse. « C’est un bon garçon, d’un naturel doux, qui ne cherche pas à se faire remarquer et qui était certainement promis à un brillant avenir professionnel”. Fariq Abdul Hamid projetait d’épouser sa fiancée, Nadira Ramli, 26 ans, une collègue pilote sur la compagnie low cost AirAsia qu’il avait rencontrée à l’école de pilotage de Langkawi. Le couple se connaissait depuis 2008. Nadira Ramli était elle-même la fille d’un pilote vétéran de la Malaysia Airlines. Peu de chance donc qu’il ait été impliqué dans cette disparition.




    – Si l’équipage du Boeing de la Malaysia Airlines n’est pas resté solidaire jusqu’à la fin du vol, je pense en effet que la personne restée aux commandes de l’avion devait être Zaharie Ahmad Shah. Il possédait une excellente connaissance des systèmes du B777-200, ainsi qu’une parfaite maîtrise de son pilotage, alors que le jeune copilote était encore inexpérimenté ! Merci pour toutes ces informations !




    – C’était avec plaisir. N’hésitez surtout pas à me recontacter, si nécessaire. Je pourrais également organiser une rencontre avec Axel, si vous le souhaitiez. Il vient souvent à Singapour.




    – Je ne dis pas non ! À bientôt et merci encore… »




    Sur ces mots, Hugo interrompit la conversation. Puis il reprit la lecture du rapport d’enquête là où il l’avait laissée la nuit précédente.




    Le contrôle de la circulation aérienne organise les flux aériens afin d’assurer la sécurité des vols et d’améliorer la capacité du réseau de routes sur lequel les avions se déplacent. Le contrôle d’aéroport gère les phases de roulage, de décollage et d’atterrissage. Le contrôle d’approche s’occupe du trafic dans la zone proche d’un aéroport, et le contrôle en route se charge de la gestion du trafic entre les aéroports.




    À 1643:31 UTC, le contrôle du Secteur N° 3 de la FIR de Kuala Lumpur contactait le centre de contrôle de la circulation aérienne d’Hô Chi Minh au Vietnam (HCM ATCC) par ligne téléphonique fixe. Il lui communiquait l’heure estimée d’arrivée (Estimate Time of Arrival) du vol MH 370 au waypoint IGARI (1722 UTC), ainsi que le code transpondeur attribué à l’avion (2157). IGARI est un point de repère utilisé pour la navigation de surface situé au-dessus de la mer de Chine entre la Malaisie et le Vietnam, à l’intersection des routes aériennes N891 et M765. Aucun moyen de radio navigation ne peut être utilisé pour l’identifier. Il ne peut être localisé qu’au moyen d’un système GPS.




    À 1646:39 UTC, le vol MH 370 était transféré sur la fréquence Lumpur Radar contrôle en route qui autorisait le vol MH 370 à poursuivre sa montée pour rejoindre son altitude de croisière FL 350, à laquelle l’avion était censé se maintenir. Alors que le vol MH 370 s’approchait du waypoint IGARI (que l’appareil a atteint à 1720:31 UTC), Lumpur radar donnait à l’équipage l’instruction de contacter le contrôle d’Hô Chi Minh sur la fréquence 120.9 MHz :
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Le 8 mars 2014, un B777-200 de la compagnie Malaysia Airlines
effectuant un vol commercial & destination de Pékin, disparaissait
mystérieusement, quarante minutes aprés avoir décollé de 'aéroport
international de Kuala Lumpur, avec a son bord 239 passagers et
membres d’équipage. Plusieurs années plus tard, Iappareil ainsi que
tous ses occupants nont toujours pas été retrouvés et le plus grand
mystére de toute I'histoire de 'aviation civile demeure entier. Cette
disparition constitue une anomalie, celle d'un accident sans épave et
sans trace matérielle, d’'une volatilisation sans images radar et sans
enregistreurs de vol, d’un évanouissement sans message de détresse
et sans communications radio...

Une analyse précise et objective des faits, rédigée sous la forme
d’une fiction narrative, démontre que la disparition du Boeing de
la Malaysia Airlines n'était pas un accident, mais le résultat d’un
acte prémédité et méticuleusement préparé. Les organisateurs de
cette opération savaient qu’aussi longtemps que Iépave de I'avion ne
serait pas découverte, toute explication de sa disparition ne resterait
que pure hypothése ou conjecture... Toutefois, méme en I'absence
de preuves matérielles, il est possible d’affirmer que I'avion de la
Malaysia Airlines repose bien au fond de I'océan Indien, mais dans
une région fort éloignée de la zone qui a été fouillée. En juillet 2018,
équipe internationale denquéte concluait dans son rapport final
quelle était incapable de déterminer la cause réelle de la disparition
du vol MH 370, ni lendroit exact ol I'avion se trouvait. Fallait-il
pour autant ne plus chercher 4 comprendre?

ertrand, rédacteur en chef du magazine Le Miroir, fait appel i
Bertrand, rédact f di Le M fait 1
Hugo, ami et ancien pilote, pour rouvrir le dossier et remettre en
question la version officielle de cette disparition.

Frangois Renault est chef dentreprise dans lindustrie en France depuis
Plus de trente~cing ans. Passionné d'aéronautique depuis I'dge de 8 ans,
il a suivi en parallele une formation de pilote. Réaliste et pragmatique et
trouvant la version officielle de la disparition du B777-200 de la Malaysia
Airlines trés peu convaincante, il décide en 2016 denquéter sur les
circonstances de ce qui constitue le plus grand mystére de toute I'bistoire de
laviation civile. Son livre est le fruit de cette analyse complete et détaillée.
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