


[image: couverture]





François Nénin

Ces avions qui nous font peur

Les dossiers noirs du transport aérien

Flammarion





François Nénin

Ces avions qui nous font peur

Les dossiers noirs du transport aérien

Flammarion

Collection : Docs, témoignages, essais

Maison d’édition : Flammarion

© Flammarion, 2013.

Dépôt légal : avril 2013

ISBN numérique : 978-2-0813-0378-2

ISBN du pdf web : 978-2-0813-0379-9

Le livre a été imprimé sous les références :

ISBN : 978-2-0812-8920-8

Ouvrage composé et converti par Nord Compo











	
Présentation de l’éditeur :
Chaque semaine, une trentaine d’incidents graves font passer les passagers trop près du crash : panne moteurs, début d’incendies, sortie de piste, perte de contrôle en vol… Qui sont les responsables ?
Dans son enquête, François Nénin lève le voile sur des pratiques douteuses qui mettent les voyageurs en danger et nous livre des révélations inquiétantes sur les dérives de certains acteurs de ce secteur en pleine crise. Pilotes en burn out, drogue et alcool chez le personnel navigant, trafic de pièces de contrefaçon, avions mal entretenus… Face à cette situation, l’usager est souvent sans recours, montant en aveugle dans des avions de compagnies à risques, à bord desquels le voyage peut à tout moment virer au cauchemar.
Ces avions qui nous font peur tire la sonnette d’alarme et dénonce, en s’appuyant sur des exemples et des témoignages inédits, ces dérapages aux effets parfois meurtriers.
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Liste des sigles


Les sigles expliqués ci-dessous font l’objet d’un renvoi à cette liste dans le texte, à l’aide d’un astérisque.

 

AAIB : Air Accidents Investigation Branch.

ACARS : Aircraft communications addressing and reporting systems.

AESA : Agence Européenne de Sécurité Aérienne.

APU : Auxiliary power unit. 

ASR : Air Safety Report. 

BEA : Bureau Enquêtes Analyses. 

CAA : Civil Aviation Authority. 

CHSCT : Comité d’hygiène, de sécurité et des conditions de travail. 

CTA : Certificat de transporteur aérien. 

CVR : Cokpit voice recorder : enregistrement des conversations tenues dans le poste de pilotage. 

DGAC : Direction générale de l’aviation civile. 

ENAC : École nationale de l’aviation civile. 

MEL : Minimum equipment list : liste des équipements ou système pouvant présenter des défauts pour une durée limitée. 

OACI : Organisation de l’aviation civile internationale.

PNT : Personnel navigant technique (pilotes) 

SAFA : Safety Assesment for Foreign Aircrafts. Il s’agit d’un programme de contrôles des avions extra européens, effectués sur les aéroports d’Europe.

SFACT : Service de la formation aéronautique et du contrôle nautique. 

SNPL : Syndicat national des pilotes de ligne.

SPLAF : Syndicat des pilotes de ligne d’Air France. 

TLB : Technical log book.






Introduction


C’est presque un slogan. C’est aussi ce qu’on appelle une tarte à la crème : un lieu commun agaçant parce que faux. L’avion serait le moyen de transport le plus sûr. Faites le test : parlez d’avion, et vous trouverez toujours quelqu’un dans votre entourage pour lancer cette contrevérité avec une assurance grave et le regard de celui qui clôt une discussion avec panache : « L’avion reste le moyen de transport le plus sûr. » Fermez le rideau, l’affaire est entendue et surtout ceux qui frémissent à l’idée de mettre un pied dans un avion en sont quittes pour ravaler leurs craintes. Mais pour que cette affirmation véhiculée depuis des années par le lobby de l’aérien soit digne d’intérêt, encore faut-il qu’elle soit juste. Ce qui est loin d’être le cas. Car si l’on se penche sur les statistiques d’accidentologie1, quel que soit le paramètre choisi, l’avion n’est pas un moyen de transport si sûr. Prenons le tableau comparatif des différents moyens de transport en utilisant la méthode de calcul : nombre de passagers tués par 100 millions de passagers/kilomètres. En 1999, le train arrivait en tête avec 0,04 et l’avion était au double avec 0,08. Ce n’est qu’en 2001-2002 que train et avion se rejoignent avec 0,035 pour demeurer identiques de nos jours. Et si l’on compte les passagers tués par 100 millions de passagers/heures, l’avion est bien loin derrière le train avec 16 quand le train est à 2 ! Ensuite, il faut savoir de quel avion on parle : décoller à bord d’un vieil Iliouchine soviétique en Afrique, surchargé, mal entretenu, rempli de kérosène frelaté, est nettement moins sûr que d’embarquer pour un Londres-New York à London Heathrow avec British Airways ! Malgré tout, cela n’a pas empêché le lobby de l’aérien d’imprimer, au début des années 2000, dans notre ADN de passager, cette contrevérité. Aujourd’hui, elle n’est plus qu’à demi vraie : l’avion partage ce brillant palmarès avec le train.

Comme vous allez le voir dans cette enquête, la sécurité aérienne est un trompe-l’œil : tricheries sur la maintenance, décollages en plein cyclone, pilotes SDF, alcoolisés, voire drogués, sous-formés, organes de contrôle aux abonnés absents, corruption, trafics d’heures de vol, pilotes épuisés, trafics de pièces, impunité généralisée, pression sur les emports de kérosène, omerta et vendetta font aussi partie du jeu de l’aérien. Plus qu’un secteur, c’est devenu un « milieu », car il brasse des capitaux monstrueux. C’est aussi une industrie stratégique, et les compagnies nationales sont les porte-drapeaux de nos diplomaties. Le Concorde, ce bel oiseau mythique mais dangereux, a volé sur décision politique.

Le grand public est manipulé parce que le business doit fonctionner : les passagers doivent monter dans les avions… coûte que coûte.

Attachez vos ceintures !




1. Chiffres de l’European Safety Council (ETSC). Les statistiques comparées sont européennes car il n’existe pas d’organisation ferroviaire mondiale collectant les statistiques d’accidents.










Partie I

Équipage :
turbulences et dépressions





Chapitre 1

Les ailes brisées


Sous un ciel gris, la colonie de camping-cars et de motor-homes s’étend à l’infini sur le LAX Parking Lot de l’aéroport de Los Angeles. Les conversations sont entrecoupées par le bruit du passage à basse hauteur d’avions en approche qui semblent frôler le toit des caravanes tant ils les font vibrer. Todd Swenson, la quarantaine, tee-shirt orange et jeans, physique à la Kevin Costner, est pilote de ligne chez Alaska Airlines. Allongé dans un fauteuil Stressless qui occupe la majeure partie du salon de sa caravane, il soulève machinalement le rideau d’une fenêtre pour apercevoir un Boeing 737 de la Fed Ex en train d’atterrir vers la piste 25 gauche. La routine… Des coloriages et des photos de ses enfants sont scotchés aux murs, lui rappelant que quatre jours par semaine, Todd vit loin d’eux, parmi les forçats de l’aérien. Avec ses collègues, ils se sont surnommés « les galériens du ciel du ghetto de Los Angeles Airport » sur des forums de discussion.

Et ces habitations sommaires y sont de plus en plus nombreuses depuis 2009. À l’intérieur de ces logements exigus : pas de touristes. C’est ici que vivent de nombreux pilotes et mécaniciens avions. Ils attendent, devant la télévision, l’uniforme pendu à un cintre, le coup de fil qui les déclenchera sur le prochain vol. Le Los Angeles Times a tiré la sonnette d’alarme sur leur situation en 2009, mais les autorités de l’aviation civile américaine ne semblent pas s’en émouvoir outre mesure. Victimes d’une crise de l’aérien consécutive aux attentats du 11 septembre et à l’envolée des cours de pétrole, ils sont désormais les « variables d’ajustement » des compagnies aériennes. Mais ces pilotes SDF employés par des compagnies régionales américaines, sous-payés, exténués, mettent en danger la sécurité des passagers. Ils dorment parfois à même le sol des aérogares ou échouent dans des « crash pad », littéralement des piaules de fortune.

Le phénomène a d’abord été médiatisé aux États-Unis, mais il est mondial : on retrouve aussi ces pilotes, épuisés, en uniforme, sur les banquettes des aérogares de Bangkok. Ils campent aussi dans leurs avions : ces précaires qui enchaînent les heures en contournant la réglementation sur les temps de vol, n’arrivent plus à joindre les deux bouts. Plus grave encore : ils font des petits boulots en plus du pilotage, pour boucler le mois ou pour rembourser une coûteuse formation. Dans la profession, on les reconnaît aux « syndromes des yeux rouges », symptôme du manque de sommeil. Conséquence : ils se mettent aux commandes épuisés et font courir d’importants risques aux passagers et aux équipages.

Car en croisière, quand tout va bien, le pilote « suit » l’avion, surveille le bon fonctionnement des systèmes et la route aérienne suivie. En revanche, lorsque la charge de travail s’accroît, par exemple, lors de la descente, où le nombre de tâches à réaliser dans un temps imparti augmente, ou pire en cas d’incident ou de problème technique, ces pilotes ne sont plus totalement opérationnels.

Certains d’entres eux travaillant pour de très petites compagnies régionales américaines parfois affrétées par les grandes comme American Airlines, Delta ou US Airways gagnent autour de 18 000 dollars par an. Comme dans le cas de Todd Swenson qui a établi ses quartiers sur l’aéroport de Los Angeles, ces pilotes ont témoigné de leur état de fatigue dans une enquête diffusée par la chaîne texane Channel 81. Ils racontaient parfois voler jusqu’à 60 heures par semaine alors que la réglementation ne prévoit que 30 heures. Ces pilotes sont en permanence dans leurs avions y compris pour y dormir. Ainsi, ils campent à bord, s’allongeant sur les sièges des passagers. « Vous n’avez pas l’air très professionnel après avoir dormi une nuit dans un avion », témoigne l’un d’entre eux. Tout cela est bien légal car la réglementation impose simplement un repos de 8 heures entre chaque vol. « Je suis si épuisé que s’il y avait un feu moteur ou une avarie en vol, je ne pense pas que j’aurais la ressource pour y faire face », témoigne un autre pilote. La fatigue chez ces pilotes régionaux américains représente un sujet de préoccupation majeur… mais non pris en compte par les autorités.


Les pilotes « aux rabais »

Cette situation de précarité extrême n’a fait qu’empirer jusqu’à ce qu’un drame survienne, avec 49 morts à l’arrivée, le 12 février 2009, à Buffalo. Le cas de Rebecca Shaw, la jeune copilote du vol 3407 de la Colgan Air, affrété par la grande compagnie Continental Airlines, aurait dû porter un coup d’arrêt à ces pratiques. Obligée de vivre chez ses parents, elle ne gagnait que 16 000 dollars par an et occupait un job de serveuse dans un coffee shop pour arrondir les fins de mois. Peu expérimentée, elle s’était rendue au travail malgré un rhume et, la nuit précédant le vol, elle avait voyagé en tant que passagère de Seattle jusqu’à l’aéroport où elle allait piloter : Newark.

Au petit matin, épuisée, elle se met donc aux commandes du Dash 8, un petit avion à hélices du constructeur Bombardier qui peut emporter jusqu’à 78 passagers. Décollage envers et contre tout.

Nous sommes dans l’État de New York en février, il fait froid, très froid. L’avion vole en condition givrante et 11 minutes après le décollage, les pilotes enclenchent l’antigivrage. Lors de sa descente, de la glace s’accumule sur les ailes. Erreur grave : les pilotes ne désactivent pas le pilotage automatique. Steven Chealander, le porte-parole du National Transportation Safety Board (NTSB)2, a confirmé le fait que l’équipage avait évoqué un niveau « important de glace sur le pare-brise et les bords des ailes ». Cependant, le NTSB avait fait des recommandations aux compagnies aériennes visant à interdire « à leurs pilotes de voler en mode automatique en cas de gel important ». « Il s’agit de naviguer manuellement afin d’avoir la sensation manuelle de ce qui doit être changé dans le régime de vol à cause de la glace », a expliqué le porte-parole. Que s’est-il passé concrètement dans le cockpit ? Épuisés, ils s’en remettent au pilote automatique, lequel ne réagit pas aussi bien qu’un pilote expérimenté au comportement de l’appareil. Mais rien n’interdit de rester en automatique, même en conditions givrantes modérées.

L’avion est en descente, à une vitesse réduite et avec des ailes devenues trop lourdes. L’un des pilotes sort le train d’atterrissage et les volets qui servent à freiner avant le décollage. L’appareil perd aussitôt sa portance et décroche. Il tangue et s’engage dans un comportement de roulis. L’équipage tente de rentrer le train d’atterrissage et les volets, pour supprimer les « traînées » et aider l’avion à se maintenir en vol. Mais il est trop tard : le nez plonge. L’appareil de Continental Airlines s’écrase sur une maison de Clarence Center à 22 h 20, cinq minutes avant son atterrissage prévu. Il se transforme en boule de feu – les réservoirs contiennent encore 2,6 tonnes de kérosène – tuant ses 49 occupants et l’habitant de la maison.

L’association des pilotes britanniques utilise cet exemple américain pour tirer la sonnette d’alarme : « L’Europe veut changer nos règles de temps de vol, mais oublie qu’un pilote fatigué est un pilote dangereux3 », clame-t-elle.

 

Cette précarisation n’est pas l’apanage de pays pauvres, lointains, ou du continent américain ultralibéral. En France aussi… L’anecdote est digne du film Y a-t-il un pilote dans l’avion ? Franck, rugbyman, décide à l’automne 2011 d’emmener sa femme en Égypte pour une petite semaine de vacances dans la station balnéaire de Sharm el Sheikh. Achetant son voyage à forfait auprès d’un important tour-opérateur français, la compagnie immatriculée en Égypte lui est imposée. Décollage de Roissy dans un avion à moitié vide (nous sommes hors saison et en crise). Sitôt après la montée, le commandant de bord, mal rasé, bâillant aux corneilles, va s’asseoir au fond de l’avion et entreprend de piquer un somme. Inquiet, Franck se lève et va lui secouer fermement l’épaule. Sans un mot, le touriste lui indique de l’index, avec autorité, la porte du poste de pilotage. Dans un anglais malhabile, le commandant de bord le rassure : il n’y a aucun problème. Le dialogue se noue entre le passager apeuré et le pilote épuisé : il enchaîne les rotations et a besoin de dormir, mais tout va bien, le copilote gère. Rappelons que sur ce vol moyen-courrier d’une durée de 5 h 15, il n’y a pas de pilote de renfort. En réalité, l’attitude du commandant de bord est inconsciente : comment peut-il savoir si son collègue fait un malaise ? Comment peut-il avoir le temps d’intervenir en cas de perte brutale de contrôle de l’appareil ? Excédé, ce commandant de bord explique alors que son salaire ne lui a pas été versé depuis trois mois car la compagnie est au bord du gouffre financier !

Cet échange en dit long sur la situation de nombreux équipages notamment de compagnies charters, low cost ou de filiales régionales de grandes compagnies. Il y a désormais une aviation à deux vitesses sociales. Dans les « majors », forts de syndicats puissants, les pilotes restent très bien payés et font peu d’heures, comme c’est le cas chez Air France, en comparaison de leurs collègues. Un commandant de bord long-courrier, chef-pilote, nous confiait gagner 20 000 euros par mois pour effectuer trois vols mensuels… Mais il existe une seconde catégorie de pilotes : des « pilotes au rabais ». Les voyages en avion ont cessé d’être une aventure lorsque des règles strictes ont encadré le développement croissant de cette activité. Mais les choses sont donc en train de basculer à nouveau vers des pratiques à haut risque. Et dans ce domaine la réalité dépasse (souvent) la fiction…

 

Racontée par un mécanicien avion français, la scène se déroule il y a quelques années à bord de l’appareil d’une compagnie charter française reliant l’Europe et l’Asie. Ce jour-là, le mécanicien avion, a eu du mal à en croire ses yeux. Lorsqu’il tire le rideau du galley, l’endroit où les hôtesses préparent les collations, il constate que les deux pilotes indiens ont réquisitionné cet espace réduit. Très croyants, ils ont disposé une statue pieuse avec des encens, un réchaud à gaz pour cuisiner (à proximité des encens !) en contradiction avec tous les règlements de sécurité à bord. Il faut dire que ces pilotes d’un genre particulier vivent dans l’appareil. C’est autant de nuits d’hôtel économisées pour la direction française de l’entreprise. Le risque d’explosion ou d’incendie avec de l’oxygène à proximité ? « Cela faisait sans doute partie de l’aventure vendue par le tour-opérateur », ironise notre contact, qui, effaré, a fini par jeter l’éponge. Ces pilotes, qui menaient des avions chargés de centaines de touristes sur les aéroports européens, parlaient un anglais plus qu’approximatif. Une communication claire entre les contrôleurs aériens et les pilotes est indispensable : pas question de mal interpréter les consignes et de se tromper de niveau de vol, de cap, de piste…

Et certains empruntent des attitudes confinant à la clochardisation. Parce que le kérosène manquait, et que la compagnie était dans le rouge, le 12 novembre 2011, des pilotes de la compagnie autrichienne Comtel Air, totalement décomplexés, ont racketté les passagers d’un vol entre la ville indienne d’Amritsar et Birmingham. Bloqués pendant 6 heures sur l’aéroport de Vienne, les passagers ont été contraints de leur remettre 23 500 euros afin de pouvoir payer le carburant manquant ! Des vidéos où l’on voit les passagers remettre des billets au personnel navigant ont fait le buzz sur la toile.




Voler jusqu’à l’épuisement

Pour avoir longtemps travaillé en Asie du Sud-Est, le pilote québécois Clément Campeau, commandant de bord qualifié sur Boeing 757, connaît bien les ficelles qui permettent de s’affranchir des règles et faire voler jusqu’à l’épuisement : « En Thaïlande, pays gangrené par la corruption, les règles liées aux amplitudes horaires de pilotage sont déjà très souples. Mais un patron de compagnie peut soudoyer un équipage avec 150 à 250 dollars pour voler au-delà des limites autorisées sans que cela n’émeuve personne. C’est une pratique courante. »

Certains équipages, dans le Sud-Est asiatique, sont constitués de « mercenaires qui enchaînent les contrats et sont payés au pied de la passerelle en dollars. Ils emportent du cash à bord pour payer le kérosène, soit parceque la compagnie ne bénéficie plus de la confiance des pétroliers qui ne leur font plus crédit, soit parceque les conditions de préparation du vol sont aléatoires. Ces mercenaires sont aussi recrutés sur des sites Internet et payés sur des courtes périodes dans des banques off shore. J’ai même rencontré un ancien d’Air France qui travaillait pour les Libyens avant la révolution. Maintenant, il est à Colombo », nous explique un syndicaliste. Mais cette précarisation ne concerne pas que l’Asie.

En Europe, les attaques aux conditions d’exercice commencent par des pressions sur les temps de vol. Le pilote danois Paul Christiansen, débarqué de Ryanair, avait refusé de voler au-delà des limites légales. Que s’est-il passé concrètement ? Christiansen prétend qu’il a été injustement licencié après son refus d’assurer la totalité du programme de quatre vols qui lui avait été assigné le 30 octobre 2007. Sa limite de temps de vol de 12 heures ayant été dépassée, le commandant de bord lui aurait mis la pression pour travailler 2 heures de plus pour terminer les rotations prévues ce jour-là.

« Ryanair a réinventé le stakhanovisme », considère un commandant de bord de la compagnie irlandaise, qui se dit épuisé et sous pression. Le provoquant patron Michael O’Leary a des idées pour rentabiliser un peu plus sa compagnie : outre le fait que ses navigants paient leurs repas, leurs uniformes et leurs documentations, il entreprend un lobbying par voie de presse, en feignant la naïveté : « Pourquoi conserver deux pilotes dans un avion ? Un seul suffit et l’informatique de bord fait le reste4. » Il surnomme aussi les pilotes « les chauffeurs de bus du ciel ». Ils ont longtemps été les seigneurs du ciel, parfois capricieux et imbus d’eux-mêmes. Chez Air France, ils sont réputés pour leur ego gonflé comme un dirigeable : ils s’étaient eux-mêmes surnommés « les seigneurs de l’Atlantique Nord ». Aux yeux des nouveaux patrons de l’aérien, ils ne sont plus que des chauffeurs de cars de touristes, opérateurs de systèmes embarqués, à qui les compagnies demandent une totale obéissance et une adhérence aux principes de rentabilité y compris s’ils mettent en danger les passagers.

 

Piloter des avions ou un modèle économique ? Chesley Sullenberger, lui, a choisi : il appartient à la vieille école. Cheveux blancs et moustache, il est le pilote qui a fait amerrir un Airbus A320, à 61 ans, le vol US Airways 1549, sur les eaux glacées de l’Hudson River. Conséquence d’une panne improbable : l’arrêt des deux réacteurs au décollage dû à une ingestion d’oiseaux. Ce qu’il a fait n’est pas un exploit technique ni un acte héroïque, car un avion peut amerrir sur des eaux calmes à proximité de secours sans faire de victimes, et flotter un certain temps. Cette action requiert néanmoins une bonne maîtrise des systèmes de l’appareil, un sang-froid acquis par les heures de vol et surtout, par l’entraînement en simulateur. Fêté en héros alors qu’il n’a fait qu’appliquer des procédures en ammerrissant sur un fleuve calme à proximité des secours, il a utilisé intelligemment cette fenêtre de tir médiatique pour recadrer le secteur, attirant l’attention sur les conséquences négatives du « recours massif à des pilotes inexpérimentés obligés d’accepter des salaires revus à la baisse par des compagnies obsédées par la réduction des coûts. Aujourd’hui, je ne connais pas un seul pilote de ligne qui accepte que ses enfants marchent dans ses pas », a-t-il conclu dans le quotidien britannique The Times. Rebecca Shaw, la jeune pilote épuisée de Continental avait l’âge d’être sa fille…







1. Reportage de Byron Harris diffusé en 2007.


2. Équivalent indépendant de notre Bureau d’enquêtes et d’analyses pour la sécurité de l’aviation civile (BEA*), cet organisme est chargé d’enquêter sur les accidents d’avion aux États-Unis.


3. http://www.dead-tired.eu/


4. Cf. Business Week, septembre 2010.









Chapitre 2

Very bad trip : burn out,
alcool et drogue, l’ultime tabou


Ce lundi 26 mars 2012 vers 10 heures, alors que son avion traçait à 800 kilomètres/heure vers Las Vegas, il se passe quelque chose d’étrange à l’intérieur du cerveau du commandant de bord Clayton Frederick Osbon. L’appareil dont il avait la responsabilité, un Airbus A320, avait décollé de l’aéroport JFK de New York 3 heures plus tôt avec 131 passagers à son bord, et 6 membres d’équipage. L’homme de 49 ans, engagé en 1989 par la compagnie Jet Blue, n’avait jamais été victime d’un « bad trip » avant. Depuis, il est connu du monde entier pour avoir littéralement disjoncté en plein vol. Et le site du FBI indique même qu’il risque une peine de vingt ans de prison et une amende de 250 000 dollars. Depuis les attentats du 11 septembre, aux États-Unis, les dérapages à bord sont durement sanctionnés. Racontée au FBI, la scène vécue par le copilote est édifiante : dans le poste de conduite exigu, il entend son supérieur dire : « Les choses n’ont tout simplement pas d’importance », puis hurler dans la radio à l’agent du contrôle aérien de se taire. L’homme, très pieux, parle ensuite de son église et annonce que l’avion n’ira pas à Las Vegas motivant son refus par un sermon sur ce lieu de perdition. Il sort ensuite du cockpit et se rend aux toilettes, ce qui permet au copilote de modifier le code secret du poste de pilotage afin d’en interdire l’accès à son collègue en pleine crise de démence. Osbon revient encore plus incohérent et se met à parler devant les passagers de Jésus, du 11 septembre, de l’Irak, de l’Iran et des terroristes. Il évoque même la présence d’une bombe. Un ancien agent de la pénitentiaire, présent à bord, David Gonzales, coupe GI et corpulence d’un Michael Moore, le maîtrise alors avec des menottes en plastique et… s’assoit sur lui jusqu’à l’aéroport de déroutement : Amarillo, au Texas, où Osbon sera emmené sur une civière. Selon une psychologue clinicienne à qui nous avons soumis le rapport du FBI, Osbon pourrait avoir été victime d’une « attaque de panique ». « C’est totalement imprévisible. Ces bouffées délirantes ne se produisent pas en réaction directe avec l’exposition à un stimulus particulier. Le sujet peut éprouver des sensations de perte de contrôle, avec l’impression de devenir fou, ou craindre une mort imminente. » Par ailleurs, la spécialiste explique qu’on a peu d’idées sur des causes précises, en dehors d’un terrain anxieux. « L’épisode pourrait être le résultat d’un trouble bipolaire ou de la récente prise de médicaments antidépresseurs », a estimé de son côté le Dr Charles Raison, un psychiatre de l’université d’Arizona interrogé par CNN. Il ajoute que des troubles médicaux comme des tumeurs cérébrales ou des déséquilibres hormonaux pourraient également être à l’origine du comportement de Osbon.

Le SNPL* (Syndicat national des pilotes de ligne français) n’a pas souhaité commenter cet incident, mais l’un de ses membres, en off, croit y voir l’épuisement des pilotes de la compagnie Jet Blue « qui propose des temps de travail hors normes ». Plus inquiétant : ce n’est pas la première fois que cela arrive.

Le mardi 29 janvier 2008, un événement similaire s’est déroulé à bord du vol AC 848 entre Toronto et Londres assuré par la compagnie Air Canada, l’obligeant à se poser à Shannon (Irlande) avec un seul pilote aux commandes. Le copilote s’est mis à s’agiter et à hurler dans le poste de pilotage, obligeant le commandant de bord à faire appel à d’autres membres de l’équipage et à un passager pour le maîtriser et le sortir du cockpit. Selon des témoignages cités par le journal de Toronto, le copilote qui avait enlevé ses chaussures, criait, pleurait et invoquait Dieu. Il a ensuite été convié à se reposer dans un hôpital psychiatrique. Mais les « pétages de plomb » à bord ne sont pas l’apanage des pilotes : le 9 mars 2012, c’est une hôtesse de l’air de la compagnie American Airlines, sur un vol Dallas-Chicago, qui a commencé à évoquer des problèmes techniques alors que l’avion roulait vers la piste. Pour le moins rassurante, la fille de l’air a ensuite annoncé qu’elle ne serait pas responsable si un crash avait lieu !

Les causes ne relèvent pas toujours de la psychiatrie « lourde » : vendredi 5 novembre 2010, sur l’aéroport de Buenos Aires, la police doit intervenir dans le cockpit pour mettre fin à la bagarre à coups de poing de deux pilotes. L’origine du différend : l’un des deux était muni d’une discrète caméra afin d’enregistrer et de dénoncer auprès de la direction des problèmes de compétences ou de comportement de son collègue… qui s’en est aperçu !

Une histoire a fait frémir les usagers de l’avion. Le 24 décembre 2008, le pilote d’un Boeing 777 de la compagnie United Airlines, qui devait relier Londres à Bombay, a été sorti de l’avion par la police après un alcotest plus que positif. Les faits se sont déroulés à l’aéroport international d’Heathrow. Les policiers armés ont fait irruption dans le cockpit de l’avion juste avant le décollage. Ils ont arrêté le pilote. Dans le journal The Sun le pilote est présenté comme un ancien Marine américain qui a travaillé auparavant pour Delta Airlines aux États-Unis. Un porte-parole de Scotland Yard a précisé qu’il avait été mis en liberté provisoire jusqu’en février.

En octobre 2007, un pilote de la compagnie Virgin Atlantic, âgé de 42 ans, avait également été arrêté juste avant le décollage en direction de Miami. Il est pourtant interdit aux pilotes des compagnies aériennes de consommer de l’alcool dans les 8 heures qui précèdent le décollage. Le taux d’alcoolémie limite pour un pilote est de 9 mg, soit quatre fois plus que la limite tolérée pour un conducteur automobile britannique. Le commandant de bord risque jusqu’à deux ans de prison ferme. En l’espace d’un an, c’est le troisième pilote arrêté en état d’ébriété à Heathrow juste avant le décollage.

La fin de l’année 2008 était décidément propice à l’alcoolisation avant décollage puisque le 28 décembre, le vol Aeroflot Moscou-New York a été le théâtre d’une scène peu habituelle, racontée par le correspondant du Figaro à Moscou1. Le Boeing 767 est encore au sol lorsque le commandant de bord fait sa première annonce au micro, à la stupéfaction générale. Alexandre Tcheplevsky bafouille, il est inaudible. « Ce type est saoul », pense aussitôt Khatouna, une voyageuse. Inquiets, les passagers s’en émeuvent auprès de l’équipage qui les renvoie dans leur siège sans autre considération sur le thème : « Si vous n’êtes pas contents, vous n’avez qu’à sortir. » À bord, l’agitation monte. Intervient alors une passagère, Xénia Sobtchak, star blonde de la télé très populaire. Sous la pression de la people russe, au bout de 3 heures de palabres, l’équipage finit par être remplacé. Cent passagers attestent par écrit que le commandant est alcoolisé. Cet épisode serait presque risible si une information n’avait de nouveau soulevé, lundi 2 février 2009, le problème de l’alcoolémie des pilotes en Russie. La commission d’enquête sur le crash d’un Boeing 737 d’Aeroflot-Nord qui a fait 88 morts à Perm, dans l’Oural, le 14 septembre 2008 a évoqué la présence d’alcool dans le sang du pilote. La question a déchaîné les passions – nous sommes en Russie –, les confrères du pilote contestant son ivresse. Selon l’enregistrement des conversations du cockpit rapporté par Kommersant-Perm, le commandant se serait senti mal avant l’atterrissage. Aeroflot, membre de l’alliance Sky Team d’Air France-KLM, défend âprement sa réputation. Aeroflot a aussi défendu la sienne dans le cas de Tcheplevsky évoquant un malaise du pilote, puis l’épouse de ce dernier est entrée en scène pour raconter que la veille de l’incident, Alexandre avait fêté son anniversaire « mais le matin, il n’était pas saoul », a-t-elle assuré (sic). Et cerise sur le gâteau dans ces explications abracadabrantesques, son chef-pilote lui aurait refusé un jour de congé. Les rumeurs sur les pilotes russes qui boiraient notamment pour tenir des cadences infernales circulent sur Internet. Aeroflot a du mal à se débarrasser à l’étranger de sa réputation douteuse. Malheureusement, les éthylotests ne sont pas encore prévus à bord pour faire souffler les pilotes avant le décollage. Ne nous moquons pas si vite : il n’y a pas si longtemps, c’est-à-dire dans les années quatre-vingt, les pilotes français avaient leur petit carafon de vin sur leurs plateaux, témoigne une hôtesse de l’air. Et certains en redemandaient, assure-t-elle.

Il y a quelques années, deux pilotes d’une compagnie charter avaient tenté de faire décoller un Boeing 747 de la Réunion alors qu’ils avaient ingéré alcool et médicaments toute la nuit. Alors qu’ils préparent le vol dans le cockpit, le personnel navigant s’aperçoit de leur état et prévient la police. Les pilotes quittent l’avion et une course-poursuite s’engage dans l’aéroport devant les yeux médusés des passagers. Rattrapés à leur hôtel, ils avaient dû souffler dans le ballon. Test positif ! La compagnie les a débarqués.

« Comme le public peut parfois l’oublier, les pilotes sont de simples humains et sont donc sujets aux mêmes “maladies”, mais avec un niveau de stress vécu par cette population plus prononcé. Un bon nombre de facteurs aggravants font partie de notre profession, comme l’épuisement », rappelle Clément Campeau, un commandant de bord canadien qui mène des études sur les problèmes d’épuisement en vol.

 

Et la drogue ? Plus difficile à mettre en exergue. Seulement des rumeurs et quelques récits mais peu étayés par des preuves. Certains pilotes qui se battent pour faire des escales de prestige et de fête, comme Rio, seraient complètement « déglingués » au moment de reprendre leur vol. Pour lutter contre le décalage horaire, dormir à la demande, et être au top pour un décollage au milieu de la nuit, somnifères, amphétamines et coke circuleraient. Sans oublier le-bon-petit-pétard-qui-détend. Quelques compagnies le reconnaissent en off : des pilotes consommeraient des stupéfiants et ce serait un sujet de préoccupation, notamment pour les services de médecine du travail.

Si certains « consomment », d’autres n’hésitent pas à franchir le pas et à devenir trafiquants. Lundi 16 février 2009, des membres d’un équipage de la South African Airways ont été arrêtés à l’aéroport d’Heathrow à Londres. Les membres d’équipage sont accusés de trafic de drogue. Des officiers de la police des frontières ont ainsi saisi de la cocaïne pour une valeur de 250 000 livres, soit plus de 300 000 euros, sur un vol en provenance de Johannesburg, a annoncé un porte-parole. Très surprenant : c’est la seconde fois en moins d’un mois que des membres d’un équipage de la même compagnie sont arrêtés à l’aéroport d’Heathrow après la découverte de drogue dans leurs bagages2. Car le 20 janvier, 15 membres d’équipage d’un vol de la même compagnie avaient aussi été arrêtés à l’aéroport d’Heathrow après la découverte de 50 kg de cannabis et 4 kg de cocaïne dans leurs bagages par les autorités britanniques.

Les membres des deux équipages en cause ont été écroués et devaient être interrogés par des responsables des services fiscaux et douaniers. Un porte-parole de l’aéroport a expliqué qu’il était « très, très inhabituel » que des membres de deux équipages différents soient arrêtés dans les mêmes circonstances en un laps de temps aussi court.




1. 4 février 2009.


2. Source : Dépêche AFP du 17 février 2009.









Chapitre 3

Sexe en altitude :
bienvenue au Mile High Club !


« Le problème, c’est que certains pilotes aujourd’hui, notamment sur long-courrier, se croient au Club Med et ne sont plus concentrés sur le pilotage. Ils font ce qu’ils veulent dans l’impunité la plus totale », dénonce Paul-Charles Poustis, un ancien commandant de bord.

Comme nous l’avons vu, quelques pilotes – heureusement une toute petite minorité – boivent, se droguent, trafiquent. D’autres (ou les mêmes ?) en oublient qu’ils évoluent dans un univers hostile à 33 000 pieds, par – 54 degrés, dans un ciel parfois chargé d’électricité avec des orages, harnachés à une caisse de métal ballottée par les turbulences. Ainsi, un commandant de bord d’AOM (une compagnie française aujourd’hui disparue) a invité, à plusieurs reprises, des hôtesses de l’air à venir faire des strip-teases, en plein vol, dans le cockpit. Pour ajouter du piquant à cette merveilleuse idée, il filmait les hôtesses sous l’œil égrillard de ses collègues qui, ravis du spectacle, ne pilotaient plus, s’esclaffaient. « Regarde-moi ce galbe », commente l’un d’eux en caressant le sein d’une des employées, comme dans une foire aux bestiaux. Évidemment à ce moment, ses mains sont loin des commandes et il n’a plus les yeux sur l’écran de son directeur de vol. Bonne ambiance. Mais surtout très classe pour les hôtesses dont les prestations sont maintenant en ligne – sans doute à vie – sur Internet.

Sans porter aucun jugement moral sur un jeu érotique entre adultes consentants, mettons-nous à présent à la place des passagers : ont-ils vraiment envie de remettre leur sécurité dans les mains d’un équipage complètement inconscient, qui ne surveille plus sa route aérienne, n’écoute plus la radio ? Les pilotes dans le cockpit sont censés assurer la conduite de l’appareil, et même en pilote automatique, il y a du travail : points de reports, prise de contact avec le contrôle en route, surveillance de la consommation de kérosène, du radar annonçant des orages, prises de contact à l’approche des frontières.


Quelques secondes d’inattention…

Dans le crash de Quiberon le 30 juillet 1998, un Beech 1900 de la compagnie Proteus (absorbée par Air France) est entré en collision avec un petit avion de tourisme. L’ambiance à bord y était aussi excellente, très conviviale. Trop même : les pilotes écoutaient bien la radio, mais pas celle du contrôle aérien. Non, la radio FM, celle qui diffusait à ce moment Mike Brandt. Là aussi, les pilotes vont franchir la ligne jaune : les conversations s’orientent sur le physique attirant d’une passagère, puis dérivent sur des aspects sexuels de leur vie privée. Les pilotes vont faire du vol à vue, qui requiert une grande vigilance car le pilotage est manuel et nécessite la surveillance de l’espace aérien pour éviter les collisions.

À la demande de passagers, ils acceptent de faire du commercial (comme les y incitait la compagnie) et ils se déroutent pour opérer un vol à vue : le paquebot France mouille en baie de Quiberon. « Tu choufes, hein », lance le commandant de bord très sûr de lui, à son copilote. Le « copi » surveille effectivement le ciel, mais dans une sorte « d’angle mort », un Cessna, un petit avion d’aéro-club, trace vers sa trajectoire à la même altitude. Les deux avions ne se voient pas, d’autant que le pilote du Cessna n’a pas allumé son transpondeur, ce qui aurait pu mettre en route le T-Cas du Beech, un système anticollision. C’est le choc, à angle droit, à une altitude de 2 000 pieds, environ 700 mètres, ce qui est très peu. Les 12 passagers, les deux pilotes et le pilote du Cessna décèdent.

Revenons à nos surdoués d’AOM qui ont confondu le Pink Paradise (une boîte parisienne de strip-tease) et le cockpit d’un Airbus A340. Sur certains forums du lobby ultracorporatiste des pilotes, on objecte que cette petite récréation n’est pas très grave, l’avion est en croisière et les règlements des compagnies les autorisent à prendre un peu de repos. Certes, mais cette argumentation du « circulez, y a rien à voir » présente néanmoins une faille : depuis l’accident du vol Air France 447 en juin 2009, on sait que, même en croisière, tout peut basculer vers une issue fatale. Les pilotes doivent donc être aptes à réagir très vite. Dans le cas de cet accident du Rio-Paris, qui a fait 228 morts, les pilotes ont perdu le contrôle de l’Airbus en 50 secondes et la chute a duré 4 minutes. En dehors du problème des compétences et des problèmes techniques liés à l’avion, dans les sons enregistrés par la boîte noire, que nous avons pu consulter, il régnait dans le cockpit une ambiance peu professionnelle : l’un des copilotes manifeste une culture aéronautique faible.

Certains accidents aériens ont eu pour facteur, entre autres, le manque de concentration. Depuis, les spécialistes des facteurs humains1 ont inventé la notion de « cockpit stérile » : les conversations privées sont désormais interdites dans les phases nécessitant une très grande concentration, comme le décollage et l’atterrissage.




Le « Mile High Club »

Le sexe en altitude est un vieux rêve… S’affranchir de la pesanteur, des interdits, avoir des relations sexuelles entre membres d’équipage, ramener au sol un souvenir inoubliable, c’est tentant. Ceux qui l’ont fait rejoignent ainsi le « Mile High Club », fondé dans les années soixante par un pilote de l’US Air Force. Le Mile High Club, ou MHC pour les habitués, est le club officiel de ceux qui ont eu des relations sexuelles en altitude : pilotes, hôtesses de l’air et même passagers.

Dans l’histoire de l’aviation, un crash a été directement attribué à une activité sexuelle en vol. C’est le très sérieux National Transportation Safety Board (NTSB) américain qui le dit. En 1993, un Piper Archer, un petit avion de tourisme se crashe la veille du réveillon de Noël, sur le Rainbow Lake, en Floride, tuant ses deux occupants. « L’examen de l’épave a révélé que les occupants étaient partiellement vêtus, les ceintures et harnais défaits et le siège avant droit était en position inclinable. » Le NTSB conclut prosaïquement que le commandant de bord avait été « absorbé par d’autres activités que la conduite de l’aéronef ».

Dans le comté de Gloucestershire, au Royaume-Uni, l’aviation civile anglaise a fini par refuser en 2011 le certificat de transporteur aérien à une petite société anglaise qui proposait des baptêmes du 7e ciel à ses clients. En d’autres termes, les pilotes emmenaient les couples désireux d’entrer dans le Mile High Club à une altitude de 5 000 pieds à bord d’un Piper spécialement aménagé, avec coupes de champagne à bord et remise d’un diplôme à l’arrivée. Coût de l’escapade : environ 300 euros pour un vol d’une demi-heure et jusqu’à 1 000 euros pour 1 h 30.







1. Certaines compagnies ont mis en place des services dédiés aux « facteurs humains », qui enquêtent et émettent des recommandations sur toutes les causes d’accidents, même insoupçonnées. Par exemple, sont abordés les relations de travail au sein de l’équipage, la bonne entente, la participation au projet collectif, le management à bord.









Chapitre 4

One Two Go, une compagnie thaïlandaise
au fonctionnement « suicidaire »


Le 12 mai 2010, à 15 h 05, heure française, un homme mince, un peu dégarni, âgé de 58 ans, pénètre dans le bâtiment du bureau des enquêtes fédérales de Montréal, au Québec. Il amène avec lui un dossier qui comprend de nombreux documents accablants. Il emprunte l’ascenseur pour se rendre au 10e étage de l’immeuble. Il a rendez-vous avec un policier québécois, Guillaume Tremblay. À 5 500 kilomètres de là, au même moment, le juge Philippe Jourdan entre dans une salle de visioconférence du Palais de justice de Paris, accompagné d’une greffière. Les deux bureaux français et canadien vont être connectés via leur ordinateur et leur webcam afin de procéder à l’audition du pilote Clément Campeau, dans le cadre d’une instruction portant sur des faits d’homicide involontaire, de blessures involontaires, d’omission de porter secours et de mise en danger de la vie d’autrui. Totalisant 22 000 heures de vol, notamment sur Boeing 757 et 767, spécialiste des questions liées à la fatigue en vol, ce pilote est un témoin clé dans cette affaire : en Thaïlande, il a vécu de l’intérieur les graves dérives des compagnies Orient Thaï et de sa filiale One Two Go. Pire : il avait tiré la sonnette d’alarme un an avant des faits qui ont entraîné la mort de 90 personnes. Mais les deux compagnies ont continué de fonctionner en mettant en danger ses passagers… Jusqu’à l’issue fatale. Clément Campeau avait prévu les terribles faits qui se sont déroulés. Un an plus tard…

Le 16 septembre 2007, à 14 h 30, un MD82 de la compagnie thaïlandaise One Two Go Airlines s’aligne pour le décollage sur la piste de l’aéroport Don Mueang de Bangkok à destination de l’île de Phuket. L’avion se positionne au centre de la piste parallèlement aux bords. Les manettes des réacteurs sont avancées et l’appareil commence à avaler la piste pour la « course au décollage » jusqu’à la vitesse de rotation : le pilote tire sur le manche et la roulette de nez quitte le sol, puis le train principal, pour la montée initiale vers le niveau de croisière.

130 personnes (7 membres d’équipage et 123 passagers) ont pris place à bord du vol OG 269, pour la plupart des touristes occidentaux. Le vol est prévu pour une heure environ et nous sommes en pleine période de mousson. Filiale de la grande compagnie Orient Thaï, One Two Go est la première compagnie low cost du pays, elle réalise pour l’essentiel des vols intérieurs, en dehors des trajets qu’elle effectue sur Hong-Kong. En termes d’implantation et de visibilité, on pourrait dire qu’elle est équivalente à Ryanair ou Easyjet. Fondée en décembre 2003, elle est dirigée par Udom Tantiprasongcha, un homme souvent présenté comme proche de Sa Majesté le roi de Thaïlande Bhumibol Adulyadej et qui, malgré le drame accablant qui a touché sa compagnie, continue d’en être le P.-D.G. incontesté. À cette époque, sa flotte est composée d’une dizaine d’avions assez anciens (25 ans d’âge en moyenne), essentiellement des Mac Donnell Douglas et quelques Boeing 747, des appareils aujourd’hui dépassés tant sur le plan technologique que sur celui de la consommation de carburant. S’ils avaient été bien entretenus, leur âge ne constituerait pas un facteur particulièrement alarmant. Le MD82 qui décolle a 25 ans.

L’historique de cet avion, propriété d’une société domiciliée aux îles Vierges, Grandmax Group Ltd, mentionne qu’il a connu de multiples propriétaires et exploitants, et est resté parqué pendant de nombreuses années aux États-Unis, avant sa dernière cession et sa remise en activité par One Two Go. Qui contrôle la remise en activité d’un avion resté dans le désert de Mojave parmi des carcasses : le constructeur signe une remise en service, mais c’est surtout l’autorité de tutelle du pays qui est censée veiller.

 

Retour dans l’avion : les passagers avancent dans l’allée, sans imaginer le sort qui les attend. Ils s’installent. Une heure de vol, ce n’est guère impressionnant et bientôt ils seront tous sur cette île qui fait tant rêver : Phuket. Dans le cockpit, sur le fauteuil de droite, le copilote Montri Kamolrattanachai, 30 ans, de nationalité thaïlandaise, finit de préparer ce vol habituel. Il a obtenu sa licence de pilote commercial le 18 décembre 2005. C’est lui qui pilotera l’avion sur ce tronçon. Il n’a que 1 465 heures, essentiellement sur le MD82, ce qui représente environ un an et demi de vols. En place gauche, le commandant de bord s’appelle Arief Mulyadi. Il a 57 ans et totalise 16 752 heures de vol dont 4 330 (environ cinq ans) sur cette machine. Il devrait fort logiquement bien connaître l’appareil.

Comme nous allons le voir, plusieurs infractions aux temps de service et de vol et aux temps de repos ont été commises par cet équipage. Ce jour-là, donc, le commandant de bord n’avait pas mangé depuis une quinzaine d’heures parce qu’il faisait le Ramadan, ce qui est éprouvant pour un organisme, et circonstances aggravantes, il volait au-delà des seuils maximums légaux d’heures, avec de mauvaises conditions météo : vent violent et forte averse. Tenaillé par l’épuisement, la pression de l’encadrement, peut-être le syndrome très fréquent en aviation du « je peux y arriver », le commandant de bord décide de se poser quand même.

À 15 h 36 locales, le vol OG 269 est en approche de l’aéroport de Phuket, et juste avant lui, le vol de la compagnie mère Orient Thaï vient de dégager la piste 27 après son atterrissage réussi. C’est un réflexe assez répendu en aviation : se laisser influencer par le fait que l’avion qui est devant s’est posé. Cette tendance « moutonnière » est dangereuse : les conditions d’un atterrissage ne sont jamais les mêmes d’un vol à l’autre, d’un appareil à l’autre, la météo peut évoluer en quelques minutes. En aviation, certains instructeurs ont coutume de dire que l’atterrissage est « la science de l’âne » tant cette pratique est compliquée. Le vol précédent annonce à la tour de contrôle avoir rencontré des cumulonimbus et du cisaillement de vent à 5 milles nautiques (8 kilomètres environ) de la station ILS (Instrument Landing System). Il s’agit d’un système d’atterrissage aux instruments qui permet un guidage précis de l’avion jusqu’à la piste. Les variations de vitesse ont été importantes pouvant aller jusqu’à 15 nœuds (27 kilomètres/heure). Un vent cisaillant tourne très rapidement autour de l’avion et peut le pousser depuis l’arrière. La plupart des avions modernes sont équipés de détecteurs de Windshear, car ce vent peut être très dangereux en approche, phase pendant laquelle l’avion est à basse altitude, basse vitesse, avec une portance qui peut être affectée par ce phénomène météorologique. Très près du sol, l’avion peut alors brutalement voir son nez plonger avant la piste et percuter le sol, comme cela est arrivé avec un vol Air France à Cayenne il y a quelques années : l’Airbus A340 a touché avant le seuil de piste provoquant des dommages au train d’atterrissage.

La tour de contrôle fait confirmer au vol 269 les conditions rencontrées par le vol Orient Thaï 2071, sachant que les deux avions sont sur la même fréquence radio de 118.1. Mais contre toute attente, le commandant Arief Mulyadi abaisse la petite manette du train d’atterrissage. Est-ce l’épuisement, l’influence implicite exercée par l’équipage de la maison mère, qui, lui, s’est posé ? Sur le thème « s’il l’a fait, je peux le faire ». Il est le seul décisionnaire à ce moment, la piste est en service et la tour n’a aucune raison de lui interdire l’atterrissage, mais elle le prévient toutefois que la piste 27 est mouillée. Une minute plus tard, un nouveau message inquiétant est envoyé par la tour, sans toutefois provoquer de réflexe salvateur chez le commandant de bord. Le vent vient de tourner : il vient du cap 240, au sud-ouest, et souffle à 30 nœuds, soit 54 kilomètres/heure. La tour questionne une nouvelle fois l’équipage qui confirme qu’il souhaite atterrir. Les pilotes s’obstinent. À l’intérieur de l’avion, les passagers sont ballottés. Le vent souffle maintenant à 40 nœuds (74 kilomètres/heure) et la tour communique cette information à l’équipage. Qui ne décide toujours pas un déroutement vers un autre aéroport ! L’avertisseur automatique du radioaltimètre indique une altitude de 500 pieds, c’est-à-dire environ 150 mètres. C’est très peu, les passagers peuvent voir, à travers la pluie qui bat les hublots, les installations aéroportuaires, les palmiers agités par le vent. Ils se disent que dans quelques minutes, ils seront sur la terre ferme. L’avion avance toujours vers la piste à 136 nœuds, environ 250 kilomètres/heure ! L’appareil passe alors sous son plan de descente et le commandant de bord, qui n’est pas aux commandes, mais qui devrait ordonner immédiatement la remise de gaz, demande à son copilote de remettre un peu de puissance pour éviter que l’avion ne s’enfonce. Il lui demande trois fois de suite, ce qui laisse penser que le copilote ne fait pas ce qu’il faut à ce moment. L’avion est maintenant à 30 mètres du sol. Lorsqu’il descend à 12 mètres, une alarme sonne « sink rate » indiquant le taux excessif de descente.

À 15 h 36, le copilote, comprenant enfin que les choses sont très mal engagées pour un atterrissage en toute sécurité, annonce une remise de gaz, et le commandant de bord acquiesce. Il se passe alors quelque chose d’incroyable dans le cockpit : le copilote transmet brusquement les commandes à son supérieur, à un moment aussi critique. Il se désengage totalement de la suite des événements. Chaque seconde compte. Une remise de gaz est une procédure qui requiert d’anticiper un minimum : un avion de ligne a une force d’inertie, il ne peut remonter aussitôt dans les airs comme un avion de chasse. Le captain prend donc les commandes et demande à son « copi » d’actionner le mode « maintien de cap » du pilote automatique, et de rentrer le train d’atterrissage. Les roues produisent une traînée, une résistance à l’air qui contrecarre l’action visant à monter. Mais il est trop tard, l’avion est posé, il dérape évidemment hors de la piste, heurte un remblai situé au nord de la piste, se disloque et prend feu. Il finit par s’immobiliser en plusieurs morceaux encastrés. Bilan : 91 morts dont 9 Français qui ont embarqué sans savoir que cette compagnie était dangereuse.

La plainte déposée par l’avocat Gérard Bembaron, qui a perdu son frère dans l’accident, met en exergue de graves dysfonctionnements : chronologiquement, le dernier d’une longue chaîne d’erreurs et de fautes impliquant jusqu’au sommet de la compagnie, concerne le fait que l’avion est resté sans pilote pendant 15 minutes 4 secondes avant le crash, car les deux membres d’équipage étaient tétanisés sur les commandes, n’osant plus réagir. Et d’après les informations que nous avons pu recueillir, ce n’était pas la première fois que le commandant de bord était pétrifié, il était même connu dans la compagnie pour cela. Le jeune copilote défini par l’avocat comme peu expérimenté aurait dû, au regard de ses obligations de maîtrise de la conduite de l’aéronef, être en mesure de procéder à la remise de gaz, sous le contrôle du commandant de bord, qui lui, avait la responsabilité de l’ordonner de façon suffisamment anticipée.

Sollicités à trois reprises, les services commerciaux et de communication de la compagnie n’ont pas souhaité répondre à nos questions. Un an après l’accident, en septembre 2008, Udom Tantiprasongchai, P.-D.G. d’Orient Thaï et de One Two Go, avait accordé une interview au webmagazine spécialisé Orientaviation. La compagnie One Two Go était alors suspendue par les autorités thaïlandaises et l’homme d’affaires s’interrogeait sur son avenir. Il avait alors prononcé cette phrase étrange : « Il est certain que nous devons élever les standards de qualité de One Two Go. L’un de ses passagers pourrait être un membre de ma famille1. »

Sur le site internet d’Orient Thaï, maison mère de One Two Go, on peut lire  que la compagnie se targue de respecter « les plus hauts standards de sécurité, ponctualité, courtoisie et confort de l’industrie aéronautique ».
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