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KAL007:
DANS NOTRENUMERO DU 1erJUIN,
NOUSAVONSBRIEVEMENT PRE¬
SENTEL’ENQUETE QUE MENE

INLASSABLEMENTMICHEL BRUN
AU SUJETDESCONDITIONSDE
DISPARITIONETRANGE, EN 1983,

D’UN BOEING747DE KOREANAIR.
MICHEL BRUN COMMENTEET

COMPLETEA PRESENTLES INFOR
MATIONS QUE NOUSAVONSDEJA

PUBLIEES.

Un desprincipauxélémentspermettantde
comprendrecequi s’estpasséà Sakhalinle
1erseptembre1983est qu’aucunetracede
l’avion coréenn’aété retrouvéeà l’endroit
où celui-ciétait supposéavoir été abattu,
c’est-à-diredanslesparagesde l’île Mone-
ron.
Leneuvièmejour aprèsle drame,desdébris
de l’avion sont soudainementapparusen
deuxendroitsfort éloignésl’un de l’autre:
lesplagesdelaMerd’OkhostsurlacôteEst
deHokkaidod’unepart, et lesenvironsde
Nevelsk sur la côte Ouest de Sakhalin,
d’autrepart.

LALOCALISATION
L’île deMoneronestsoumiseaurégimedu
TsushimaShio,uncourantchaudpermanent
qui couletoutel’annéedu Sudversle Nord
dansla MerduJapon,cequi élimineMone
ron commepointd’originedesdébris: il est
impossiblequ’ilsaientdérivépendant9jours
à contre-courant.Commed’autrepart, les
débrisqui ont atterrià Sakhalinet ceuxqui
ont atterri à Hokkaido-ont, par nécessité,
commencéleurdériveaumêmemomentet
aumêmeendroit,il s’ensuitqueleur point
d’origine commundoit nécessairementse
trouverà 9 joursdedériveenamont,c’est-
à-dire9joursdedérivemoyennedansleSud
de cesdeuxrégions.Un seulpoint répond
à cettecondition: lesparagesdel’îleOkus-
hiri dansla Mer duJapon,auSuddeHok
kaido.
Deplus,uneautresériededébrisdel’avion
coréen,desmorceauxde panneauxen nid
d’abeille- demêmenaturequeceuxtrouvésà Sakhalinet dansla Mer d’Okhost- ontdérivéjusquesurlesplagesduPacifiqueau
Sudde Hokkaido,ce qu’ils n’ont pu faire
qu’enfranchissantle détroit deTsugaruoù
le courantcoulede la Mer du Japonvers
le Pacifique à des vitesses atteignant
7 noeuds.Ils sontallésjusqu’auvillagede
Saidansla presqu’îleShimo-Kitaoù, 6 ans
aprèsle drame,onen trouvaitencore.Cela

uneenquêtetroubll

permetdeplaceraveccertitudele point de
chutede l’avioncoréenau Sudde l’entrée
dudétroitdeTsugaru,danslaMerduJapon.
Une questionvient immédiatementà l'es-
prit : si l’avioncoréens’estécrasési loin au
SuddeSakhalin(environ350NM), il abienfallu qu’il vole jusquelà, ce qui représente
quelque45 minutesde vol. Dans ce cas,
commentse fait-il que l’avion n’ait plus
communiquéaprèssonmessagede 3 h 27
(heureduJapon),heuresupposéeducrash?
A ce sujet, l’unanimitéest loin d’être faite
sur l’heure de la dernièrecommunication
radiode KE-007ou cellede sadisparition.
Eneffet,silesCoréenseux-mêmes,dansleur
rapportà l’OACI, donnent3 h 23 comme
heurede la « fin du vol », les Soviétiques
donnent3 h 24commeheureà laquelleils
ont « stoppéle vol » d’un avion intrusau-
dessusdu villagede Pravda.
De leurcôté,lesAméricainsont commencé
par annonceraumondequel’avioncoréen
avait été attaquépar un Mig-23à 3 h 26,
ce qui avait causésadestructionà 3 h 38,
mais sansexpliquer pourquoi l’équipage
serait restésilencieuxpendant12 minutes
sanssignalerqu’il avaitétéattaquéni qu’il
avaitbesoinde secours.
C’estpeut-êtrepour tenterde réduire,cette
contradictionquelesAméricainsont ramené
l’heure«observée» de la destructionà 3 h
29, transformantdu mêmecouple MiG-23
en SU-15.Enfin, les Japonaisont eu une
démarcheinverse: ils ont d’aborddonné3
h 29commeheurededestructionobservée
par leursradarsà 30000ft en faisantbien
ressortirqu’elledifférait de 9 minutesavec
les 3 h 38 annoncéespar les Américains.
Ensuite,alorsquelesAméricainspassaient
de3h38à3h29,lesJaponaiseux,passaient
de3 h 29à 3 h 38enexpliquantque3 h 29
était uneheurededisparitiondesradarsen
altitude (30000ft) tandisque 3 h 38 était
uneheurededisparitiondesradarsà basse
altitude(2 000ft). Pourquetout unchacun
comprennebienqu’il s’agissaitd’un seulet

mêmeévènementetnonpasdeladisparition
dedeuxavionsdifférents,lesJaponaisnous
régalentd’unedescenteen spiraleà vitesseréduite de 3 h 29 (30 000ft) à 3 h 38
(2 000ft) sansse rendrecomptedu piège
danslequelils sonttombés.S’il s’étaitvrai
mentagiduBoeingcoréen,il lui auraitsuffi,
aulieudedescendreenspiraleà la verticale
duterritoiresoviétique,devolerpendantces
9 minutesen lignedroite, ce qui lui aurait
peut-êtrepermisd’atterrirsurunaérodrome
japonais(Wakkanai)ou tout au moinsde
s’approchersuffisammentpour venir « dit-
cher» tout prèsdescôtesjaponaises,assu
rant unemeilleurechancede survieà ses
passagers.

DESCONTROVERSES
DEROUTANTES

D’autre part, Tokyo ACC a déclaréque
l’avion coréenavait communiquépour la
dernièrefois aveclesservicesdecontrôleà
3 h 27, et beaucoupde gensnon informés
ont voulu voir là un messagede détresse.
Cependant,lanaturemêmedecettecommunication, qui consisteen un appelnormal
suivi d’un tempsd’arrêtpour la réponsede
la stationappelée,exclutformellementqu’il
s’agissed’unecommunicationde détresse.
Au contraire,tout porteàcroirequ’il s’agis
saitd’un appelde routinepour transmettre
le compterendudepositiondeNokkadont
FETA était 3 h 26.Aprèsle premierappel,
le tempsd’attenteet la réponsedeTokyo,
KE-007s’apprêteàtransmettresonmessage,
maisla transmissiondevientvite « faibleetillisible». Ce qui amènele contrôleurde
Tokyo à lui demanderde répéter.Mais le
contactne seraplus rétabli.
Voici le texte intégral de cette communi
cation, qui prouvebien qu’il ne s’agissait
aucunementd’unmessagede détresse:
(KE-007)TOKYORADIO KOREANAIR
ZERO ZERO SEVEN
(Tokyo) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVENTOKYO

ente
(KE-007) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVEN(faibleet illisible)...
La partie « faibleet illisible» a reçubeau
coupd’attentionet a étéinterprétéededif
férentesfaçons.Peudejoursaprèsledrame,
desspécialistesjaponaisont déclaréavec
beaucoupdepanacheavoirrepérélesmots
«ALL ENGINES... RADIO COMPRES
SION... ONE ZERO ONE ZERO DEL
TA ».
Denombreuxspécialistesdesservicessecrets
enonteudessueursfroidescarONEZERO
ONEZEROestlenomdecodequidésigne
les missionsd’espionnageaméricainesà
bassealtitudeetDELTA estle nomdecode
OTAN dessous-marinssoviétiquesbasésen
Mer d’Okhost.dont l’espionnageétait l’un
desbuts.L’OACL quantà elle, croit avoir
repéréles mots «RAPID DECOMPRES
SION... DESCENDINGTO TEN THOU-
SAND». ce qui bien sûr a conforté les
tenantsd’un crashà 3 h 29ou 3 h 38.
Cependant,ayantpumeprocurerunexem
plaire de la bandeenregistréede Tokyo
ACC.j’ai longuementécoutéetanalysécette
fameusecommunicationde3h27.Ni «ALLENGINES... RADIO COMPRESSION...
ONE ZERO ONE ZERO DELTA » des
Japonais, ni « RAPID DECOMPRES
SION... DESCENDINGTO TEN THOU-
SAND» de l’OACI n’y figurent.Tout au
contraire,on y trouved’unemanièretrès
netteet parfaitementintelligiblecequisuit :
(KE-007) THAT WAS KOREANAIR
ZERO ZERO SEVEN...
REPEATCONDITIONS...
GONNA BE A BLOOD BATH... REAL
BAD
L’interprétationci-dessusa'étéfaiteparLar-
ry Porter,l’undesmeilleursspécialistesamé
ricainsqui a étépendant20 anscontrôleur
FAA avantde montersonpropre labora
toire. Elle està peuprèscorrecte.Maisen
allantplusloindansl’analysejemesuisaper
çuque.alorsqu’il s’agitbiend’unecommu
nicationenprovenancedeKE-007.quetous
lesmotsde celle-cine proviennentpasde
l’équipagecoréen.
Unepartied’entreeuxont pourorigineune
autrestation(un autreavion)aveclaquelle
KE-007setrouvaitencontactà cemoment
précis.Cesmots,reçussurhaut-parleur,ont
étécaptésparle microsurle boutonduquel
le pilote, surprispar la gravitédu message
alorsqu’il parlaitavecTokyo, continuaità
appuyer sanss’en rendre compte. Une
reconstitutioncorrectedonnececi:
(KE-007)TOKYORADIO KOREANAIR
ZERO ZERO SEVEN
(Tokyo) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVENTOKYO
(Inconnu)THAT WAS...
(KE-007) KOREAN AIR ZERO ZERO

SEVEN(adresséà Tokyo)
(inconnu)...REPEATING
(KE-007)REPEATCONDITIONS(adressé
à la stationinconnue)
(Inconnu) ...GONNA BE A BLOOD
BATH... REAL BAD.
Celaexpliquepourquoila transmissionde
KE-007est apparueà Tokyo faiblir brus
quementet devenirincompréhensible: la
voixqui parvenaitaumicron’étaitpluscelle
du pilotemaiscellebeaucoupplusfaibleet
lointainequi venaitdu haut-parleur.C’est
pourquoi KE-007 n’a pas poursuivi sa
communicationavecTokyo: il se trouvait
soudainauxprisesavecun problèmeautre
mentplusurgent,et qui concernaitla sécu
rité d’un desavionsqui l’accompagnaient.
A monavis,l’avioncoréenvolaitencorenor
malementà3h27.heureàpartirdelaquelle
il a cessévolontairementde communiquer,
simulantunepanneradio.J’ai doncétudié
la bandeenregistréeaprès3 h 27. ce que
personnen’avaitencoreeu l’idéede faire,
afin de recherchersi KE-007n’avait pas
essayéde communiquerde nouveauavant
sadestructionfinale.
Ainsi,j’ai découvertquel’avioncoréenavait
communiquéplusieursfoisaprèsqu’il aitété
déclarédisparuà 3 h 27:
- unepremièrefois à 3 h 44avecKE-015,
un autreavioncoréen;
- unedeuxièmefois à 4 h 10avecKE-050,égalementcoréen.
Cesdeuxéchangesont eu lieu en coréen,
maisils nousapprennentqu’à4 h 13.16.un
appelde KE-007s’interromptbrutalement
au momentoù Tokyo Control en perd la
tracesursonradar.Celapermetde retenir
4 h 13.16commeheureréelle de la des
tructionde l’avioncoréen,soit 46minutes
et 06 secondesaprèsl’heureà laquelleil a
été officiellementportédisparu.
Celaplacesonpoint de chutepar 40.03’N
et 138.16’E.à 123NM auSuddel’îleOkus-

EtablieparMichelBrun,cettecarte
montrelaroutesuivieaudépart
del'aéroportdeTokyo/Naritapar
leBoeing747,lelieusupposé
ducrashet,àl'Ouest
d'Hokkaido,lechemin
qu'ilauraitsuiviàencroire
lesconclusionsdel'enquête
officielle.

hiri. Un coupd’oeilà unecartemontreque
lepointdechuteréeldel’avioncoréenn’est
pastrès éloignéde Niigata,dont il n’était
séparéquede 129NM et où, s’il n’avaitété
détruitentre-temps,il seraitarrivéà4 h 29.
exactementà l’heure prévue, quelques
minutesavantsoncompèreKE-015.
A cetteoccasion,il estprobablequeKE-007
auraitreprislescommunicationsradioavec
Tokyo Control. ayant réussià réintégrer
subrepticement le système des voies
aériennessanstrop souleverde soupçons.
MaisKE-007.quelesSoviétiquesn’ontfina
lementpasabattuàMoneronet quis’esttiré
indemned’uneéchauffouréesanglanteau-
dessusdeSakhalin.a étédétruit46minutes
plustard, à 4 h 13.16.dansl’espaceaérien
japonais.

EXAMENDESDEBRIS
Les causesexactesde la destruction de
l’avion coréenen territoire ami n’ont pas
encoreété élucidées.Cependant,la gou
vernearrièred’unmissilemer-airnonsovié
tique avecune marqued’escadronet un
numérode série, a été récupéréepar les
garde-côtesjaponais, flottant parmi les
débrisde l’avion coréen.Il s’agitvraisem
blablementd’un débris du missilequi a
détruit l’avionKE-007.Aurait-il étédétruit
par erreur commel’Airbus iranien? C’est
unepossibilitéquel’on nedoit pasécarter.
L’avioncoréenn’étantpastombéà Mone
ron. il s’ensuitque l’aviondont l’équipage
du navirede pêchejaponaisChidoriMaru
n° 58a observél’explosiontout prèsde la
surfacevers3 h 30:dansla nuit du 30août
au 1erseptembre1983(et dont, soit dit en
passant.l’OACI évitesoigneusementdepar
lerdanssonrapport),n’étaitdoncpasleKE-
007.maisun autreavion.Une étudeatten-
tive destranscriptionsdescommunications
radio despilotessoviétiquesengagéscette
nuit-là à Sakhalinfait ressortir différents
combatsaérienspar les chasseurs805(qui
abat probablementun RC-135),163(qui, •
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aprèsuncombatviolenttrèstôt vers3 h 08.
poursuitet abatdeuxintrussupersoniques)
et 121qui poursuitun premierintrus(pro
bablementKE-007).sur lequel il tire sans
l'abattre, avantd’aller prêter main-forteà
163poursonderniercombat.J’enveuxpour
preuve les débris d’avions mili taires
retrouvéssur les lieux bien avantque lespremiersdébrisde l’avioncoréennesoient
apparuset parmi lesquelson trouve:
- un siègeéjectable;
- unmorceaudevolethypersustentateurd’un
avionà géométrievariablegenreF-111/EF-III ;
- unecloisonde pressurisationen fibre decarbone;
- unpanneaunidd’abeillemarquéNorthrop
- un petit radeaupneumatique.
A cela, il faut ajouterun morceaud’épave
de 10mètresdelongrécupéréenpleinenuit
par lesSoviétiqueset qui pourraitbienêtre
l'aileentièred’unavionàgéométrievariable.
L’identification formelle de cesdébris se
heurte à un mur de mauvaisevolonté.
Boeingà qui nousavonsdemandéde nous
confirmerla provenancede débrissupposés
venir d'un de cesavionscivils, un Boeing
747.s'estrefuséà secompromettreet nous
a renvoyésauNTSB.Celui-ci.paspluscou
rageux.nousaàsontour renvoyéà l’OACl.
Et l’on tourneen rond, à la recherchede
laboratoiresprivésacceptantde collaborer.
La pénétration intentionnelle de l'espace
aériensoviétiquepar un avioncivil accom
pagnéd'avionsmilitairesest uneopération
qui sembledéfier le bon sens.Et l'on peut
sedemanderquellepouvaitêtrel’utilité pra
tiqued'incluredansl'opérationunavioncivil
avec tous les risques que cela pouvait
comporterpour lespassagers.
John Keppel. anciendiplomateaméricain
qui a participéen son tempsà l’affaire de
l'avion-espionU-2 de Gary Powers.et qui
dirige aujourd'huiun groupeaméricainde
recherchessurcetteaffaire,pensequ’il s'agit
d’uneprovocationà grandeéchellemontée
par la CIA et le NSA.
D'aprèslui. lesSoviétiquessavaient.parleur
propresobservationset aussiparcequ'ilsenavaientétéprévenusparlesAméricainseux-
mêmes.qu'un avioncivil se trouvaitparmi
lesavionsmilitairesquis’apprêtaientàvioler
leurespaceaérien.Dèslors, lesSoviétiques
seseraienttrouvésdevantunesituationsans
issue: oubienils interceptaientlesintrusen
prenantle rique d’abattreun avioncivil et
d’être accusésd’avoir commisuneatrocité,
ou bien ils laissaienttout le mondepasser,
cequiéquivalaitàsemettreàgenouxdevant
la ruseet la puissanceaméricaine.
SelonJohnKeppelquiparlerussepouravoir
étélongtempsenposteàMoscou,lesSovié
tiques auraientqualifié cette situation de«NIA VOUIHEUD NIA POLOZHE-
NIA » (phonétique)ce qui seraitun terme
empruntéaux échecspour exprimer une
situationdanslaquelle,quoi qu’onfasse,on
est perdant...

Michel BRUN

Aeroformation: 35000stagiairesen17ans
GIE CRÉEEN 1972ET FILIALE
D’AIRBUS INDUSTRIE QUI EN

DÉTIENT 90%DES PARTS.LES 10%
RESTANTSALLANTÀ FLIGHT

SAFETY INTERNATIONAL. AERO
FORMATION DISPENSEÀ SON

SIÈGEDE TOULOUSE-BLAGNACET
DEPUISDEUX ANS À SONCENTRE
D'ENTRAINEMENT DE MIAMI.DES
COURSDE FORMATION QUI COU
VRENT TOUTE LA GAMME DES

AIRBUS.

Aeroformation s’adresseà toute les caté
gories de personnels des compagnies
aériennes: personnels de maintenance
(56%). PNT (24%). personnelsde cabines
(6%). divers(15%).Enseptembre1987.elle
a introduitdanssonprogrammelaformation
sur A320 en plus des formationsA310 et
A300-600existantes.En 1992,elle s’atta
queraauxA330/A340avecdessimulateurs
communs,le passaged'un appareilà l’autre
sefaisanten un quartd’heure.le tempsde
changerd’équipage,deremplacerleblocdes
manettesdegazquipassentdedeuxàquatre
et lepanneaucentralsupérieur.Lavisuseraassurée,enchampcontinu,dejour, de nuit
et parcrépuscule,avectexture,parungrand
panneausemi-circulairede Rediffusion.Un
autrecentredeformationaouvertsesportes
àMiamienavril 1988et assurel’instruction
aux A300 B4. A300-600.et A320.Depuis
sacréation.Aéroformationaacceuilli35000
stagiairesvenantdeplusde 100compagnies,
dont 3 867pour le seul A320 à la fin du
premiertrimestrede 1990: pour lescourts
etmoyens-courriers,il fautcomptersixéqui
pagespar avion. Seseffectifs semontent
actuellementà 466personnes.401à Tou
louseet 65à Miami, dont 141instructeurs.
144technicienset 78personnespour le sup
port. Lesinvestissementsenéquipementsde
formationdépassentles80millionsde dol
lars.

VACBI: UNROLEDELEADER
Parailleurs.Aéroformationa joué un rôle
de leadermondialdansla miseaupoint etl'utilisation du VACBI ( Visual Audio
ComputerizedBaseInstruction),unsystème
d’enseignementassistépar vidéoqui donne
une réponsevalableaux différentsaspects
de l'entraînementà l’exploitation et à la
maintenanced’avionscomplexes.LeVACBI
comporteune architecturemodulairequi

permet des configurationsadaptéesaux
besoinsdesdifférentsutilisateurs.En poste
detravaildebase,enconfigurationstandard,
il comprendun micro-ordinateurinterro
geablepar unesourisassociéà un lecteur
de disquesvideoet un moniteur,et pourFA320undispositifacoustique.Il peutrece
voir descentainesd’heuresde courset de
logicielspourlesuividesstagiaireset la pro
grammationdescours.Il peutégalementêtre
associéà un certainnombred’autrespéri
phériques.En réseau,plusieurspostesde
travail peuventêtreconnectésà un serveur
qui peut en mettreen œuvrejusqu'àvingt
et plus.Chaqueposteestidentiqueauposte
detravaildebaseetopèreindépendamment.
Le réseauoffre uneplusgrandecapacitéde
stockageet permetunemiseà jour et des
modificationsplusfaciles.surtoutaudelàde
huit postes.Deux taillesd'écransontpro
posés: un standardde 13poucespour un
usagestrictementindividuelet un écrande
19poucesà hautedéfinitionidentique.De
nombreusescompagniesaériennes,séduites
par legaindetempset d'argentduVACBI.
ont choisi de l'utiliser pour leur fomation
interne. Parmi elles. Adria Airways. Air
Inter. AmericanAirlines.Ansett.Austrian.
BritishAirways.ChinaEastern.CSA. Ibe-
ria. Interflug.KenyaAirways.NigeriaAir
ways.Northwest.Panam.RoyalJordanian.
Saudia.SingapourAirlines. TAP-Air Por
tugal.Thai AirwaysInternational.Wardair.
Lesventescroissantesde VACBI prouvent
les possibilitésd'adaptationde ce système
auxexigencesdesclients.

- A300-600: 1 FFS
- A320: 2 FFS-2 FBS- 1 MTS
- A330/A340: 1MTS en décembre1991-2FBSenavril etjuin 1992- 1FFSenmai 1992.

A330/A340: 1 FBS/MTSen juillet 1992- 1FFSen août 1992.
FFS: Full FlightSimulator,simulateurdevol
CSS: Cockpit SystemSimulator, simulateurde cockpit
FBS: Full BasicSimulator,simulateurà basefixe
MTS : Maintenance Training Simulator,
simulateur de maintenance.

A Toulouse:
- Concorde: 1 FFS
- A310/A300-600: 1 FFS- 1 CSS-1 MTS

DES«SYSTEMESTRAINERS»SIMPLIFIES

De nouveaux«Systemtrainers» simple,de
nouvellegénération,dérivésduVACBI ont
étéetserontencoredéveloppés.Pourl’A310
et l’A300-600.untraincrFMS(FlightMana
gementSystem)estdéjàdisponibledanssa
versionHoneywellSperrypour le PNTet
laversiondeSmithIndustriesdoit êtreprête
dansle courantde l’année.Pourl‘A320,un
trainer MCDU (MultipurposeControl and
DispnayUnit), doté d'unefonctionFMGS
(Flight ManagementGuidanceSystem)est
opérationneldepuisavril dernier.Ces«Sys
tem trainers» utilisent le micro-ordinateur
duVACBI associéauxFlightControlUnits
(FCU). bloc manettede pousséeet levier

LEPARCDESSIMULATEURS

A Miami :
- A300 B4 : 1 FFS (PAA) - 1 CSS
- A310/A300-600: 1 CSS
- A300-600: 1 FFS (AAA)
- A320: 1 FFS + un autre en avril 1991-1 FBS/MTS

becs/voletssimulés.Leur but est de per
mettreuneformationpratiquepourdespar
tiesspécifiquesdu programme,en onéreux
parrapportà l’équipementdesimulationqui
estalorsdisponiblepourlasimulationenvol.
D’autrepart, enmêmetempsqu’elledéfinit
les simulateursA330/A340destinésà ses
centresdeToulouseet de Miami. Aerofor
mationpréparelesprogrammesdeformation
lesconcernant,en installantun systèmequi
permettrad'entrer toutes les informations
relativesà la descriptiongénéraledescarac
téristiques.systèmeset structuresdesdeux
appareilsdont le tauxdecommualitéatteint
90%.dansunebanquecentralededonnées
propresàAirbusIndustrie.Lesystème.bap
tiséAircraft DescriptionDataBase(ADD)
prendralui aussile VACBI commesupport.
Lesinformationsserontintroduitespar des

Presquetous les simulateursd’Airbus sont
des Thomson-CSF, à part un simulateur
d’A310et un simulateurd’A300-600qui vien
nent de chez Singer-Link. Les simulateurs
d’A330/A340ont étécommandésà Thomson-
CSFqui y travaille enassociationavecl’Aero-
spatiale.

EVOLUTION
DEL’ENTRAINEMENTDESPNT
DANSLA FAMILLEAIRBUS

A300B2/B4: - écoleau sol : 14jours
- Cockpit ProcedureTrainer : 5 jours (20heures)
- Full Flight Simulator : 8 jours (32 h)
- en vol : 4 jours (6 h/pilote)
A310/A300-600: - école au sol : VACBI :GCSS(Ground Cockpit
SystemSimulator) : 12jours (10 h de
GCSS)
- Cockpit SvstemSimulator (CSS): 5 jours(20 h)
- Full Flight Simulator : 7 jours (28 h)
- en vol : 2 jours (de 1,5à 3 h/pilote)
A320 - école au sol : VACBI : Fixed BaseSimulator
(FBS)10jours (14 h de FBS + 1 h de FFS
(Full Flight Simulator)
- FixedBaseSimulator : 7 jours (21 h)
- Full Flight Simulator : 7 jours (21 h)
- en vol : 1 jour (de 0,5 à 1 h/pilote)

A330/A340- écoleausol : VACBI.FixedBaseSimulator : 10jours (14 h de FBS+ 1 h de
FFS)
- Fixed BaseSimulator : 7 jours (21 h)
- Full Flight Simulator : 7 jours (21 h)
- en vol : 1 jour (de 0,5 à 1 h/pilote)
(FixedBaseSimulator : simulateur statique)

instructeurs détachésdans les bureaux
d’étude des différents partenaires et
constammenttenusà jour. Les opérations
serontcoordonnéespar Aeroformationqui
s'enservirapourpréparersescoursetmettre
à jour lesdocumentsdesutilisateurs.

UNESERIEDESYMPOSIUMS
Le sièged’Aeroformationet le centrede
Miami ont organiséà Toulouseen octobre
dernierun symposiumde formationvisant
à établir uneautre formede dialogueavec
les compagniesclientes,dansle but d’éla
borer de nouveauxprogrammesde forma
tion pour les avionsà venir. A330/A340
notamment.
Danscemêmeesprit,unenouvelleméthode
detravaila étédéfiniepour la formationdu
personnelde maintenance,conformément
auxrecommandationsdu « trainingpanel»
de l'ATA. Fin 1989.un groupede travail
a présentéà ce panelun projet de coopé
ration qui a été accepté.Les travauxont
commencéenfévrierdernieraveclescompa
gniesaériennesintéressées.Huitautresréu
nionsont suivi au coursde cesquatreder
niersmois.
LamanifestationdeTouloused’octobreder
nierneresterapassanslendemain.Ellesera
suivied’unesériedesymposiumsregroupant
desclientsdes centresde formation, des
représentantsd'AirbusIndustrieet desauto
ritésde certification.

Paul DENARIE
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