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DANS NOTRE NUMERO DU 1+ JUIN,

NOUS AVONS BRIEVEMENT PRE-

SENTE L'ENQUETE QUE MENE

INLASSABLEMENT MICHEL BRUN

AU SUJET DES CONDITIONS DE

DISPARITION ETRANGE, EN 1983,

D'UN BOEING 747 DE KOREAN AIR,

MICHEL BRUN COMMENTE ET

COMPLETE A PRESENT LES INFOR-

MATIONS QUE NOUS AVONS DEJA

PUBLIEES.
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Un des principaux éléments permettant de
comprendre ce qui s'est passé & Sakhalin le
I** septembre 1983 est qu'aucune trace de
I'avion coréen n’a été retrouvée a I'endroit
ol celui-ci ¢tait supposé avoir ¢1é abattu,
c'est-a-dire dans les parages de I'ile Mone-
ron.

Le neuvieme jour aprés le drame. des débris
de I'avion sont soudainement apparus en
deux endroits fort éloignés I'un de IMautre :
les plages de la Mer d"Okhost sur la chte Est
de Hokkaido d'une part, ct les environs de
Nevelsk sur la cdte Ouest de Sakhalin,
d'autre part.

LA LOCALISATION

L'ile de Moneron est soumise au régime du
I'sushima Shio, un courant chaud permanent
qui coule toute 'année du Sud vers le Nord
dans la Mer du Japon, ce qui élimine Mone-
ron comme point d'origine des débris : il est
impossible qu'ils aient dérivé pendant 9 jours
& contre-courant. Comme d’autre part, les
débris qui ont atterri & Sakhalin et ceux qui
ont attern & Hokkaido-ont, par nécessité,
commencé leur dérive au méme moment et
au méme endroit, il s'ensuit que leur point
d’origine commun doit nécessairement se
trouver & 9 jours de dérive en amont, c¢'est-
a-dire 9 jours de dérive moyenne dans le Sud
de ces deux régions. Un seul point répond
a cette condition : les parages de I'ile Okus-
hiri dans la Mer du Japon, au Sud de Hok-
kaido.

De plus, une autre série de débris de 'avion
coréen, des morceaux de panneaux en nid
d'abeille - de méme nature que ceux trouvés
a Sakhalin ct dans la Mer d'Okhost - ont
dénvé jusque sur les plages du Pacifique au
Sud de Hokkaido, ce qu'ils n'ont pu faire
qu'en franchissant le détroit de Tsugaru on
le courant coule de la Mer du Japon vers
le Pacifique & des vitesses atteignant
7 nocuds. Ils sont allés jusqu'au village de
Sai dans la presquiile Shimo-Kita oil, 6 ans
aprés le drame, on en trouvait encore. Cela

permet de placer avec certitude le point de
chute de I'avion coréen au Sud de I'entrée
du détroit de Tsugaru, dans la Mer du Japon.
Une question vient immédiatement @ I'es-
prit : si 'avion coréen s'cst écrasé si loin au
Sud de Sakhalin (environ 350 NM). il a bicn
fallu qu'il vole jusque 14, ce qui représente
quclque 45 minutes de vol. Dans ce cas,
comment se fait-il que I'avion n'ait plus
communiqué aprés son message de 3 h 27
(heure du Japon), heure supposée du crash ?
A ce sujet, 'unanimité est loin d'étre faite
sur I'heure de la derni¢re communication
radio de KE-007 ou celle de sa disparition.

En effet, si les Coréens eux-mémes, dans leur
rapport & 'OACIL. donnent 3 h 23 comme
heure de la « fin du vol », les Soviétiques
donnent 3 h 24 comme heure & laquelle ils
ont « stoppé le vol » d'un avion intrus au-
dessus du village de Pravda.

De leur cité, les Améncains ont commencé
par annoncer au monde que I'avion coréen
avait ¢1¢ attaqué par un Mig-23 & 3 h 26,
c¢ qui avait causé sa destruction a4 3 h 38,
mais sans expliquer pourquoi I'équipage
serait resté silencieux pendant 12 minutes
sans signaler qu'il avait é1é attaqué ni qu'il
avait besoin de secours.

C'est peut-étre pour tenter de réduire cette
contradiction que les Américains ont ramené
I'heure « observée » de la destruction 4 3 h
29, transformant du méme coup le MiG-23
cn SU-15. Enfin, les Japonais ont eu une
démarche inverse : ils ont d’abord donné 3
h 29 comme heure de destruction observée
par leurs radars & 30 000 ft cn faisant bien
ressortir qu'elle différait de 9 minutes avec
les 3 h 38 annoncées par les Américains,
Ensuite. alors que les Américains passaient
de 3h 3843 h 29, les Japonais cux, passaient
de 3 h 29 4 3 h 38 en expliquant que 3 h 29
€tait unc heure de disparition des radars en
altitude (30 000 ft) tandis que 3 h 38 éait
une heure de disparition des radars & basse
altitude (2 000 ft). Pour que tout un chacun
comprennc bicn qu'il s'agissait d'un seul et

méme événement et non pas de la disparition
de deux avions différents. les Japonais nous
régalent d’une descente en spirale & vitesse
réduite de 3h 29 (30000 ft) a 3 h 38
(2 000 ftr) sans se¢ rendre compte du pitge
dans lequel ils sont tombés. S'il s'était vrai-
ment agi du Boeing coréen, il lui aurait suffi,
au licu de descendre ¢n spirale 2 la verticale
du territoire soviétique, de voler pendant ces
9 minutes cn ligne droite. cc qui lui aurait
peut-€tre permis d'atterrir sur un aérodrome
japonais (Wakkanai) ou tout au moins de
s'approcher suffisamment pour venir « dit-
cher » tout prés des cdtes japonaises. assu-
rant unc meilleure chance de survic a ses
passagers.

DES CONTROVERSES
DEROUTANTES

Dautre part, Tokyo ACC a déclaré que
I'avion coréen avait communiqué pour la
dernitre fois avee les services de contrdle 4
3 h 27, et beaucoup de gens non informés
ont voulu voir |3 un message de détresse.
Cependant. la nature méme de cette commu-
nication, qui consistc en un appel normal
suivi d'un temps d'arrét pour la réponse de
la station appelée. exclut formellement qu'il
s'agisse d'une communication de¢ détresse.
Au contraire, tout porte i croire qu'il s’agis-
sait d’un appel de routine pour transmettre
le compte rendu de position de Nokka dont
ETA était 3 h 26. Apres le premier appel,
le temps d'attente et la réponse de Tokyo,
KE-007 s"appréte 2 transmettre son message,
mais la transmission devient vite « faible et
illisible ». Ce qui améne le contrdleur de
Tokyo & lui demander de répéter. Mais ke
contact ne sera plus rétabli.

Voici le texte intégral de cette communi-
cation, qui prouve bien qu'il ne s'agissait
aucuncment d'un message de détresse :
(KE-007) TOKYO RADIO KOREAN AIR
ZERO ZERO SEVEN

(Tokyo) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVEN TOKYO

\
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:une enquéte troubl cnte

(KE-007) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVEN (faible et illisible)...
La partic « faible et illisible » a recu beau-
coup d'attention ct a €té interprétée de dif-
férentes fagons. Peu de jours apres le drame.
des spécialistes japonais ont déclaré avec
beaucoup de panache avoir repéré les mots
ALL ENGINES... RADIO COMPRES-
SION... ONE ZERO ONE ZERO DEL-
TA ».
De nombreux spécialistes des services secrets
en ont cu des sueurs froides car ONE ZERO
ONE ZERO est le nom de code qui dési
les missions d'espionnage américa
basse altitude et DELTA est le nom de code
OTAN des sous-marins soviétiques basés en
Mer d"Okhost. dont P'espionnage €tait un
des buts. L'OACI. quant & elle. croit avoir
repéré les mots « RAPID DECOMPRES-
SION... DESCENDING TO TEN THOU-
SAND ». ¢e qui bien sir a conforté les
tenants d’un crash & 3 h 29 ou 3 h 38,

Cependant. ayant pu me procurer un exem-
plaire de la bande enregistrée de Tokyo
ACC. j'ai longuement écouté et analysé cette
fameuse communication de 3 h 27. Ni « ALL
ENGINES... RADIO COMPRESSION...
ONE ZERO ONE ZERO DELTA » des
ni « RAPID DECOMPRES-
... DESCENDING TO TEN THOU.-
SAND » de I'OACI n'y figurent. Tout au
contraire. on v trouve d'une mani¢re trés
nette et parfaitement intelligible ce qui suit :
(KE-007) THAT WAS KOREAN AIR
ZERO ZERO SEVEN..

REPEAT CONDITIONS...

GONNA BE A BLOOD BATH... REAL
BAD

L'interprétation ci-dessus 2'¢1€ faite par Lar-
ry Porter. I'un des meilleurs spécialistes amé-
ricains qui a €&té pendant 20 ans controleur
FAA avant de monter son propre labora-
toire. Elle est & peu prés correcte, Mais en
allant plus loin dans Panalyse je me suis aper-
su que, alors quil s’agit bien d'une commu-
nication en provenance de KE-007, que tous
les mots de celle-ci ne proviennent pas de
I'équipage coréen.

Une partic d’entre cux ont pour onigine une
autre station (un autre avion) avec laquelle
KE-007 se trouvait en contact & cc moment
précis. Ces mots, regus sur haut-parleur. ont
¢1€ captés par le micro sur le bouton duquel
le pilote. surpris par la gravité du message
alors qu'il parlait avec Tokyo. continuait a
appuyer sans s'en rendre compte. Une
reconstitution correcte donne cea :
(KE-007) TOKYO RADIO KOREAN AIR
ZERO ZERO SEVEN

(Tokyo) KOREAN AIR ZERO ZERO
SEVEN TOKYO

(Inconnu) THAT WAS...

(KE-007) KOREAN AIR ZERO ZERO
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SEVEN (adressé & Tokyo)
(Inconnu) ...REPEATING

(KE-07) REPEAT CONDITIONS (adressé
a la station inconnue)

(Inconnu) ...GONNA BE A BLOOD
BATH... REAL BAD.

Cela explique pourquor ka transmission de
KE-007 est apparue & Tokyo faiblir brus-
quement ¢t devenir incompréhensible @ la
VOIX qui parvenait au micro n'était plus celle
du pilote mais celle beaucoup plus faible et
lointaine qui venait du haut-parleur. Clest
pourquoi KE-007 n’a pas poursuivi sa
communication avec Tokyo : il se trouvait
soudain aux prises avee un probleme autre-
ment plus urgent. et qui concernait la sécu-
rité d'un des avions qui 'accompagnaient.

A mon avis. I'avion coréen volait encore nor-
malement & 3 h 27, heure a partir de laquelle
il a cessé volontairement de communiguer,
simulant une panne radio. J'ai donc étudié
la bande enregistrée apres 3 h 27, ce que
personne n'avait encore eu l'idée de faire,
afin de rechercher si KE-007 n'avait pas
essayé de communiquer de nouveau avant
sa destruction finale.

Ainsi, j'ai découvert que I'avion coréen avait
communiqué plusicurs fois aprés qu'il ait éé
déclaré disparu 4 3 h 27 :

- une premiere fois & 3 h 44 avec KE-015.
un autre avion coréen |

- une deuxieme fois & 4 h 10 avee KE-050.
également coréen.

Ces deux échanges ont eu licu en coréen.
mais ils nous apprennent qu'a 4 h 13.16. un
appel de KE-007 s'interrompt brutalement
au moment o Tokyo Control en perd la
trace sur son radar. Cela permet de retenir
4 h 13.16 comme hcure réelle de la des-
truction de I'avion coréen, soit 46 minutes
ct 06 sccondes aprés 'heure & laquelle il a
été officicllement porté disparu.

Cela place son point de chute par 40.03'N
et I38.16'E, & 123 NM au Sud de I'ile Okus-

hiri. Un coup d'oeil & une carte montre que
le point de chute réel de I'avion coréen n'est
pas trés éloigné de Niigata, dont il n'était
séparé que de 129 NM et o, s'il n’avait été
détruit entre-temps, il serait arnvé a 4 h 29,
exactement & 'heure prévue. quelques
minutes avant son compére KE-015.

A cette occasion. il est probable que KE-007
aurait repris les communications radio avec
Tokyo Control, ayant réussi a réintégrer
subrepticement le systeme des voies
aériennes sans trop soulever de soupgons.
Mais KE-007. que les Soviétiques n'ont fina-
lement pas abattu & Moneron et qui s'est tiré
indemne d'une échauffourée sanglante au-
dessus de Sakhalin, a été détruit 46 minutes
plus tard, & 4 h 13,16, dans I'espace aéricn
japonais.

EXAMEN DES DEBRIS

Les causes exactes de la destruction de
I'avion coréen en territoire ami n'ont pas
encore €€ Clucidées. Cependant. la gou-
verne arriere d'un missile mer-air non sovié-
tique avec une marque d'escadron et un
numéro de séric, a €té récupérée par les
garde-cOtes japonais, flottant parmi les
débris de 'avion coréen. Il s’agit vraisem-
blablement d'un débris du missile qui a
détruit avion KE-007. Aurait-il é1é détrunt
par erreur comme 'Airbus iranien ? Clest
une possibilité que l'on ne doit pas écarter.

L'avion coréen n'étant pas tombé & Mone-
ron. il s'ensuit que 'avion dont I'équipage
du navire de péche japonais Chidori Maru
n® 58 a observé I'explosion tout prés de la
surface vers 3 h 30: dans la nuit du 30 aoit
au ler septembre 1983 (et dont. soit dit en
passant. 'OACI évite soigneusement de par-
ler dans son rapport). n'était done pas le KE-

007, mais un autre avion. Ukt Gado itint

tive des transcriptions des communications
radio des pilotes soviétiques cngagés cette
nuit-1a & Sakhalin fait ressortir différents
combats aériens par les chasseurs 805 (qui

abat probablement un RC-135), 163 (qui. P
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aprés un combat violent trés 1ot vers 3 h 08,
poursuit ¢t abat deux intrus supersoniques)
et 121 qui poursuit un premicr intrus (pro-
bablement KE-007). sur lequel il tire sans
I"abaure. avant d'aller préter main-forte 2
163 pour son dernier combat. J'en veux pour
preuve les débris d'avions militaires
retrouvés sur les licux bien avant que les
premiers débris de I'avion coréen ne soient
apparus et parmi lesquels on trouve ;

= un sicge Gjectable

= un morceau de volet hypersustentateur d'un
avion & géométric variable genre F-111/EF-
11 :

= une cloison de pressurisation en fibre de
carbone :

- un panneau nid d'abeille marqué Northrop
- un petit radeau pneumatique.

A cela. il faut ajouter un morceau d'épave
de 10 metres de long récupéré en pleine nuit
par les Soviétiques ¢t qui pourrait bien étre
I"aile entiére d'un avion i géométric variable.
Lidentification formelle de ces débris se
heurte & un mur de mauvaise volonté.
Boeing & qui nous avons demandé de nous
confirmer la provenance de débris supposés
venir d'un de ces avions civils. un Boeing
747. s'est refusé @ se compromettre et nous
a renvoyés au NTSB. Celui-ci. pas plus cou-
TAgCUN. AOUS 4 & son tour renvoyé 4 'OACL
Et l'on tourne en rond, & la recherche de
laboratoires privés acceptant de collaborer

La pénétration intentionnelle de Vespace
aérien soviétique par un avion civil accom-
pagné d'avions militaires est une opération
qui semble défier le bon sens. Et 'on peut
se demander quelle pouvait étre I'utilité pra-
tigque d'inclure dans P'opération un avion civil
avec tous les risques que cela pouvait
comporter pour les passagers.

John Keppel. ancien diplomate américain
qui a participé en son temps 4 Paffaire de
l'avion-espion U-2 de Gary Powers. et qui
dirige aujourd’hui un groupe aménicain de
recherches sur cette affaire. pense qu'il s agit
d'unc provocation & grande ¢chelle montée
par la CIA et le NSA.

Daprés lui. les Sovictiques savaient. par leur
propres observations ¢t aussi parce qu'ik en
avaient €1€ prévenus par kes Américains eux-
mémes. quun avion civil s¢ trouvait parmi
les avions militires qui s"apprétaient & violer
leur espace aérien. Dés lors, les Sovictiques
s¢ seriient trouvés devant une situation sans
1ssue : ou bien ils interceptaient les intrus en
prenant le ngque dabattre un avion civil et
d'étre accusés davoir commis une atrocité,
ou bien ils laissaient tout le monde passer.
ce qui cquavalait & se mettre 4 genoux devant
la ruse ct la puissance améncame.

Selon John Keppel qui parle russe pour avoir
€1€ longtemps en poste & Moscou. les Sovié-
tiques auraient qualifé cette situation de
« NIA VOUIHEUD NIA POLOZHE-
NIA » (phonétique) cc qui serait un terme
emprunté aux échecs pour exprimer une
situation dans lagquelle. quoi qu'on fasse. on

est perdant...
Michel BRUN

E CREE EN 1972 ET FILIALE

D'AIRBUS INDUSTRIE QUI EN

DETIENT %% DES PARTS. LES 10%

RESTANTS ALLANT A FLIGHT

SAFETY INTERNATIONAL. AERO-

FORMATION DISPENSE A SON

“GE DE TOULOUSE-BLAGNAC ET

DEPUIS DEUX ANS A SON CENTRE

D'ENTRAINEMENT DE MIAMI. DES

COURS DE FORMATION QUI COU-
VRENT TOUTE LA GAMME DES

AIRBUS.
L]

Acroformation s'adresse 4 toute les caté-
gories de personnels des compagnies
aéricnnes @ personnels de maintenance
(36%). PNT (24%). personnels de cabines
(6%). divers (15%).En septembre 1987. clle
a introduit dans son programme ki formation
sur A320 en plus des formations A310 et
A300-600 existantes. En 1992, elle s'atta-
querk aux A33NA340 avee des simulateurs
communs. le passage d'un appareil & lautre
se faisant en un quart d'heure. le temps de
changer d'équipage. de remplacer le bloc des
mancttes de gaz qui passent de deux a quatre
et le panncau central supéricur. La visu sera
assurée, en champ continu, de jour. de nuit
¢t par crépuscule. avec texture, par un grand
panncau semi-circulaire de Rediffusion. Un
autre centre de formation a ouvert ses portes
& Miami en avril 1988 et assure l'instruction
aux A300 B, A300-600. et A320. Depuis
sa creation. Acroformation a acceuilli 35 000
stagiaires venant de plus de 100 compagnies.
dont 3 867 pour le seul A320 i la fin du
premier trimestre de 1990 : pour les courts
et moyens-courriers, il faut compter six équi-
pages par avion. Ses effectifs se montent
actuellement & 466 personnes. 401 & Tou-
louse ¢t 65 & Miami. dont 141 instructeurs.
144 techniciens ¢t 78 personnes pour le sup-
port. Les investissements cn équipements de
formation dépassent les 80 millions de dol-
lars.

VACBI : UN ROLE DE LEADER

Par ailleurs. Aéroformation a joué un role
de leader mondial dans la mise au point et
l'utilisation du VACBI ( Visual Audio
Computerized Base Instruction). un systéme
d’enscignement assisté par vidéo qui donne
une réponse valable aux différents aspects
de lentrainement & Pexploitation et & la
maintenance d’avions complexes. Le VACBI
comporte une architecture modulaire qui

permet des configurations adaptées aux
besoins des différents utilisateurs. En poste
de travail de base. en configuration standard.
il comprend un: micro-ordinateur interro-
geable par une souris assocé A un lecteur
de disques video et un moniteur. ¢t pour
I"A320 un dispositif acoustique. 11 peut rece-
voir des centaines d'heures de cours ¢t de
logiciels pour le suivi des stagiaires et la pro-
grammation des cours, Il peut également étre
asso0ie & un certain nombre d'autres pén-
phériques. En réscau. plusicurs postes de
traviil peuvent étre connectés & un serveur
qui peut en meltre ¢n auvre jusqu vingt
¢t plus. Chaque poste est identique au poste
de travail de base et opére indépendamment.
Le réseau offre une plus grande capacité de
stockage ¢t permet une mise A jour et des
modifications plus faciles. surtout au deld de
huit postes. Deux tailles d'écran sont pro-
posés @ un standard de 13 pouces pour un
usage strictement individuel et un écran de
19 pouces & haute définition identique. De
nombreuses compagnies aéricnnes. séduites
par le gain de temps et d"argent du VACBI.
ont choisi de Putiliser pour leur fomation
mterne. Parmi elles. Adria Airways. Air
Inter. American Airlines. Ansett. Austrian,
British Airways. China Eastern. CSA. Ibe-
ria, Interflug, Kenya Airways. Nigeria Air-
ways. Northwest. Panam. Royal Jordanian,
Saudia. Singapour Airlines, TAP-Air Por-
tugal. Thai Airways International. Wardair,
Les ventes croissantes de VACBI prouvent
les possibilités d'adaptation de ce systéme
aux exigences des clients.

FFS : Full Flight Simulator, simulateur de vol
(&
de cockpit

fixe

simulateur de maintenance.

A Toulouse :
- Concorde : 1 FFS
< AJIWA0-600 : 1 FFS- 1 CSS- 1 MTS

Cockpit System Simulator, simulateur
FBS : Full Basic Simulator, simulateur & base

MTS : Maintenance Training Simulator,

*
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DES « SYSTEMES TRAINERS »
SIMPLIFIES

De nouveaux « system traners »
nouvelle génération. dérivés du VACBI ont
¢té et seront encore développés. Pour I'A310
et PA300-600, un trainer FMS (Flight Mana-
gement System) est déja disponible dans sa
version Honeywell Sperry pour le PNT et
la version de Smith Industries doit étre préte
dans le courant de 'année. Pour I'A320. un
trainer MCDU (Multpurpose Control and
Dispnay Unit). doté d'une fonction FMGS
(Flight Management Guidance System) est
opérationnel depuis avril dernier, Ces « sys-
tem trainers » utilisent le micro-ordinatcur
du VACBI associ¢ aux Flight Control Units
(FCU). bloc manctte de poussée ¢t levier

simple. de

bees/volets simulés. Leur but est de per-
mettre une formation pratique pour des par-
ues \'K’(I'I(IUL'S du ')ll)glill]\lllL'. cn oncreux
par rapport & I'équipement de simulation qui
est alors disponible pour la simulation en vol,
Dautre part. en méme temps qu'elle définit
les simulateurs A330/A340 destingés @ ses
centres de Toulouse et de Miami. Acrofor-
mation prépare les programmes de formation
les concernant. en installant un systéme qui
permettra d'entrer toutes les informations
relatives G la description générale des carie-
téristiques. systémes et structures des deux
apparcils dont le taux de commualité atteint
W% dans unc banque centrale de données
propres a Airbus Industrie. Le systéme, bap-
tis¢ Adreraft Description Data Base (ADD)
prendra lui aussi le VACBI comme support.
Les informations seront introduites par des

Aeroformation : 35000 stagiaires en 17 ans

EVOLUTION
DE L’ENTRAINEMENT DES PNT
DANS LA FAMILLE AIRBUS

AMO BYB4 : - école am sol @ 14 jours

= Cockpit Procedure Trainer @ 5 jours (20
heures)

- Full Flight Simulator : 8 jours (32 h)

- en vol : 4 jours (6 Wpilote)

AJAIO0-600 = - école ma sol @ VACBI :
GOSS (Ground Cockpit

System Simulator) : 12 jours (10 h de
GCSS)

= Cockpit System Simulator (CSS) : 5 jours
(20 h)

= Full Flight Simulator @ 7 jours (28 h)

= en vol : 2 jours (de 1S @ 3 h/pilote)

A320 - école au sol : VACBI @ Fixed Base
Simulator

(FBS) 10 jours (14 h de FBS + 1 h de FFS
(Full Flight ulator)

- Fixed Base Simulator : 7 jours (21 h)

- Full Flight Simulator : 7 jours (21 h)

- en vol 2 | jour (de 0.5 & 1 hipilote)

AIMAID - école ausol : VACBI. Fixed Base
Simulator : 10 jours (14 h de FBS + 1 h de
FFS)

- Fixed Base Simulator @ 7 jours (21 h)

- Full Flight Simulator @ 7 jours (21 h)

- en vol : | jour (de 0.5 i | Wpilote)

2 1 1

(Fixed Base Simul . que)

LE PARC DES SIMULATEURS

-

- AM0-600 : 1 FFS

- A320 : 2 FFS- 2 FBS- | MTS

= AIIVAZM 2 | MTS en décembre 1991 - 2
FBS en avril et juin 1992 - 1 FFS en mai 1992,

A Miami :

< A300 B4: 1 FFS (PAA) - 1 OSS

< AJIVA30-600 : | CSS

= AJ00600 = | FFS (AAN)

- A320: I FFS + un autre en avril 1991 -
I FBSMTS

AIMNAZL0 : 1 FBS/MTS en juillet 1992 - 1
FFS ¢n a0t 1992,

Presque tous les simulateurs d'Airbus sont
des Thomson-CSF, & part un simulateur
A*A3N0 et un simulateur d°A300-600 qui vien-
nent de chez Singer-Link. Les simulateurs
d*AIIMVAI0 ont éé commandés i Thomson-
CSF qui y travaille en association avee I'Aero-
spatiale,

instructeurs détachés dans les bureaux
d’¢tude des différents partenaires et
constamment tenus 3 jour, Les opérations
seront coordonnées par Aeroformation gui
S'CN SEIVIra pour préparcr ses cours et mettre
i jour kes documents des utilisateurs,

UNE SERIE DE SYMPOSIUMS

Le sitge d'Acroformation et le centre de
Miami ont organisé¢ 4 Toulouse en octobre
dermier un symposium de formation visant
4 ¢tablir une autre forme de dialogue avec
les compagnies clientes. dans le but d'éla-
borer de nouveaux programmes de forma-
tion pour les avions & venir. A33/A340
notamment,

Dans ce méme esprit. une nouvelle méthode
de travail a été définie pour K formation du
personnel de maintenance. conformément
aux recommandations du « trauning pancl »
de I'ATA. Fin 1989, un groupe de travail
a présenté & ce pancl un projet de coopé-
raton Gur @ €1e iil.'l.'l.‘plt'. Les travaux ont
commenceé en février dernier avec les compa-
gnies acriennes intéressées, Huit autres réu-
nions ont suivi au cours de ces quatre der-
nicrs mois.

La manifestation de Toulouse d’octobre der-
nier ne restera pas sans lendemain. Elle sera
suivie d'une séric de symposiums regroupant
des clients des centres de formation. des
représentants &' Airbus Industrie et des auto-
ntés de certification.

Paul DENARIE

Aviation International 1010 (15-07-90)
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