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_________________________________________________________________________________________________________ 
 
 
 
LIEU/DATE/HEURE LIRKO, 04.05.2003, 
 16h43 UTC 
 
 
AERONEFS EZS994, Boeing 737-33, HB-IIB,  
 EASYJET Switzerland 
 Vol de Paris Orly à Genève 
 
 AFR343U, Boeing 737-35, non communiqué,    
 AIR FRANCE 
 Vol de Genève à Paris Orly 
 
  
______________________________________________________________________ 
 
 
SERVICE ATS Swiss Radar Area West, Terminal Control Geneva 
 
CONTRÔLEURS INN/INE Radariste Hugo 

Marti 
  Coordonnateur Daniel 

Hochstrasser 
 
_____________________________________________________________________ 
 
 
ESPACE AERIEN C 
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DEROULEMENT 

Dimanche 4 mai 2003 à 16h35 UTC, le pilote d’un avion du type Boeing 737-33, de la com-
pagnie Easyjet switzerland, EZS994, vol de ligne de Paris Orly à Genève, s’annonce  sur la 
fréquence 134.02  MHz du secteur INN, en descente vers le niveau de vol 230. Le radariste 
l’autorise sur la route d’arrivée LUSAR 6 ROMEO, au niveau de vol 230. 

A 16h40, le pilote d’un avion du type Boeing 737-35, de la compagnie Air France, AFR343U, 
vol de ligne de Genève à Paris Orly, s’annonce sur la fréquence 134.02 MHz du secteur INN, 
en montée vers le niveau de vol 150. Le radariste l’autorise sur la route directe DIJON et 
l’informe qu’il le rappellera pour un niveau supérieur. 

Quelques secondes plus tard, le vol EZS994 est autorisé à poursuivre sa descente vers le 
niveau de vol 200 et le vol AFR343U à poursuivre sa montée vers le niveau de vol 180. Le 
pilote collationne le niveau de vol 190, niveau erroné non relevé ni par le radariste ni par le 
coordonnateur. 

Une minute plus tard, le vol EZS994 est autorisé à poursuivre sa descente vers le niveau de 
vol 190. 

A 16h42 26, le STCA (Short Term Conflict Alert) indique au radariste une alerte de proximité. 
Selon les relevés radar, le vol AFR343U maintient le niveau de vol 190 et le vol EZS994 est 
au niveau de vol 198. Le radariste demande au pilote du vol EZS994 de stopper sa descente 
au niveau de vol 200. Le pilote lui signale que son TCAS (Système anti-collision embarqué) a 
émis un RA (Avis de résolution de montée) et qu’il stoppe sa descente au niveau de vol 200. 

Le radariste demande alors au pilote du vol AFR343U son niveau de vol autorisé. Ce dernier 
lui indique le niveau de vol 190. 

La distance minimale entre les 2 avions est de 2.1 NM et 700 FT. 

Dès que le croisement des 2 avions est effectué, le radariste autorise le vol AFR343U à mon-
ter au niveau de vol 260. Ce dernier collationne le niveau de vol 260 et fait la remarque sui-
vante « C’était un peu juste… l’espacement avec Easyjet, là ». 

A 16h43, le vol EZS994 est autorisé a faire route directe sur SPR et à descendre vers le ni-
veau de vol 160. Deux minutes plus tard, il est autorisé à descendre vers le niveau de vol 
100 et  est transféré sur la fréquence du secteur arrivée 136.25 MHz. Le vol AFR343U est 
transféré sur la fréquence de Paris 132.67 MHz. 

FAITS ETABLIS 

- L’incident s’est déroulé à 16h42 50, à LIRKO, dans l’espace aérien de classe C, au niveau 
de vol 190. 

- Les règles de vol aux instruments étaient appliquées. 

- La phraséologie française standard concernant l’attribution des niveaux de vol n’a été 
utilisée ni par le pilote, ni par le contrôleur. 

- Les secteurs INN et INE étaient jumelés et leurs fréquences couplées. 

- Au moment de l’incident, le vol EZS994 ainsi que le vol AFR343U étaient en contact et 
sous contrôle radar avec le secteur INN. 
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- La route du vol EZS994 était ATN SPR avec une arrivée LUSAR 6 ROMEO. 

- La route du vol AFR343U était P1A DJL. 

- Le radariste ainsi que le coordonnateur étaient en possession d’une licence valable. 

- Les communications radio entre l’équipage du vol EZS994 et le radariste se déroulaient 
en anglais. 

- Les communications radio entre l’équipage du vol AFR343U et le radariste se déroulaient 
en français. 

- L’indicatif d’appel du vol EZS994 était TOPSWISS. 

- A 16h42 26, le STCA a indiqué au radariste une alerte de proximité. Les relevés radars 
ont indiqué que le vol EZS994 passait le niveau de vol 198, à 16h42 38 196, à 16h42 50 
197, à 16h43 02 199 et à 16h43 14, il maintenait le niveau de vol 200. 

- A 16h42 49, le pilote du vol EZS994 a signalé que son TCAS avait émis un avis de résolu-
tion de montée (RA). 

- A 16h42 50, le distance minimale latérale entre le vol EZS994 et le vol AFR343U était de 
2.1 NM et verticale de 700 FT. 

- Aucun rapport d’incident n’a été déposé sur la fréquence. 

- Selon l’estimation du radariste, la charge de trafic était élevée (15 avions en 10 minutes 
= 104 communications radio). 

- L’équipage du vol AFR343U n’a pas signalé de RA sur la fréquence ni signalé le dépôt 
d’un rapport. 

- L’équipage du vol EZS994 a signalé un RA sur la fréquence. 

- Météo: Genève 16h20 
Vent : 070, 1 KT 
Visibilité : 10 KM 
Nuages : peu 8000 FT 
Température : 24°C 
QNH 1017 hPa 
NOSIG (pas de changement significatif). 

Vents en altitude : FL100 250/015, FL180 260/025, FL240 230/030. 

ANALYSE 

Dimanche 4 mai 2003 à 16h35 22, le pilote d’un B737-33, EZS994, vol de ligne de Paris Orly 
à Genève, s’est annoncé sur la fréquence 134.02 MHz du secteur INN, en descente vers le 
niveau de vol 230. Ce dernier a été autorisé par le radariste sur la route d’arrivée LUSAR 6 
ROMEO, au niveau de vol 230. 

A 16h38 49, le pilote d’un B737-35, AFR343U, vol de ligne de Genève à Paris Orly, s’est an-
noncé sur la fréquence 134.02 MHz du secteur INN, en montée vers le niveau de vol 150. Le 
radariste l’a autorisé sur la route directe DIJON et l’a informé qu’il le rappellerait pour un 
niveau supérieur. Il faut signaler qu’entre ces 2 appels, il y a eu 18 communications radio. 
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A 16hh40 20, le radariste a autorisé le vol EZS994 à poursuivre sa descente vers le niveau de 
vol 200 et le vol AFR343U à poursuivre sa montée vers le niveau de vol 180. Le pilote du vol  
AFR343U a collationné le niveau de vol 190. Ce niveau de vol erroné n’a pas été relevé, ni 
par le radariste, ni par le coordonnateur. 

A 16h41 11, le vol EZS994 a été autorisé à poursuivre sa descente vers le niveau de vol 190. 

A 16h42 45, le radariste, après avoir répondu à 15 appels radio, a ordonné au pilote du vol 
EZS994 de stopper sa descente au niveau de vol 200. Effectivement, le STCA lui avait signalé 
à16h42 26 une alerte de proximité. Le pilote a collationné « nous stoppons à 200 », et a 
signalé que son TCAS avait émis un avis de résolution de montée. Selon les relevés radars, à 
16h42 38, il était au niveau de vol 196 et 36 secondes plus tard, maintenait le niveau de vol 
200. On peut se poser la question, vu le fort trafic, s’il aurait été plus judicieux d’avoir les 
secteurs INN et INE ouverts séparément. 

A 16h42 50, les 2 avions se sont croisés à une distance minimale de 2.1 NM latéralement et 
700 FT verticalement. 

A 16h42 55, le radariste a demandé au pilote du vol AFR343U quel était son niveau de vol 
autorisé. Ce dernier lui a indiqué le niveau de vol 190, ce qui n’a pas été contesté par le ra-
dariste. 

A 16h43 14 le vol AFR343U a été autorisé à monter au niveau de vol 260. Le pilote a colla-
tionné le niveau de vol 260 et a fait la remarque suivante : « c’était un peu 
juste…l’espacement avec le Easyjet, là. » 

A 16hh43 40, le vol EZS994 a été autorisé sur une route directe SPR et à descendre au ni-
veau de vol 160. 

A 16h45 16, le vol EZS994 a été autorisé à descendre au niveau de vol 100 et  transféré sur 
la fréquence du secteur arrivée 136.25 MHz. 

A 16h45 31, le vol AFR343U a été transféré sur la fréquence de Paris, 132.67 MHz. 

Aucun pilote n’a annoncé sur la fréquence du secteur INN qu’il allait déposer un rapport. 

La question se pose, si l’utilisation de la phraséologie anglaise aurait pu éviter cet incident. 

CAUSE 

L’incident est dû à un collationnement (readback) erroné de l’équipage du vol AFR343U qui 
n’a pas été corrigé ni par le contrôleur radar ni par le coordonnateur du secteur intermédiaire 
(INN/INE).  

De plus, la procédure de contre vérification (closed loop procedure) entre les deux membres 
de l’équipage n’a pas fonctionné.  

 

Facteur ayant contribué au déroulement de l’incident 

Le manque d’attention de la part des contrôleurs impliqués consécutif à une forte charge de 
travail imputable au regroupement des secteurs intermédiaires INN et INE. 
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RECOMMANDATION DE SECURITE NR. 356 

Déficit de sécurité 
 
Deux secteurs de contrôle intermédiaires étaient regroupés et gérés par deux contrôleurs 
malgré une très forte charge de travail nécessitant 104 communications radio en 10 minutes, 
soit en moyenne une communication toutes les six secondes. Sans regroupement, le volume 
du trafic aurait été reparti sur deux secteurs gérés chacun par deux contrôleurs, sur deux 
fréquences différentes. Cette forte charge de travail a provoqué un manque d’attention des 
contrôleurs.  
 
Des capacités secteurs sont calculées selon des normes Eurocontrol pour chaque secteur de 
contrôle. Elles sont exprimées en nombre de mouvements par heure. Ses valeurs sont dispo-
nibles aux positions FMP (Flow Management Position) et Supervision Opérationnelle. Au 
moment de l’incident, la capacité des deux secteurs INI Est et INI Nord regroupés, était de 
37 mouvements par heure. 
 
Recommandation de sécurité 
 
L’office fédéral de l’aviation civile devrait veiller à ce que lors d’une forte charge de trafic, 
différents secteurs de contrôle de l‘espace aérien ne soient pas regroupés. 
 
 

 
 
Berne, le 30 mars 2005                                Bureau d’enquête sur les accidents d’aviation 
  
 
 
 
 
 
Ce rapport sert uniquement à la prévention des accidents. L'enquête n’a pas pour objectif d’apprécier juridiquement les causes 
et les circonstances de l’accident ou de l’incident grave (art. 24 de la loi fédérale sur l'aviation). En raison de la protection des 

données, le masculin générique est utilisé pour désigner les deux sexes. 
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