
Défaillance des sondes Pitot Thalès AA : 
*Défaut de fonctionnement. 

1.   Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

2.   Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »

3.   Le blocage des sondes Pitot : un incident grave

4.   Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

1/26

*  

« Sous-estimation de la gravité des défaillances des sondes     
anémométriques équipant l’aéronef AIRBUS A330 »



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Après 12 années d’analyses et d’expertises diverses, la recrudescence des cas de blocage des
sondes Pitot Thalès AA en 2008 n’est toujours pas expliquée. 
Ces explications auraient certainement contribué à la manifestation de la vérité.
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1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

L’enveloppe de certification des sondes Pitot ne couvre pas tout le domaine

de vol de l’A33O.

Question :

« Un avion de transport public peut-il 

règlementairement  voler dans un domaine

pour lequel un de ses éléments de structure 

ou de propulsion, un de ses systèmes ou un 

de ses équipements, de surcroit vital, n'est

pas certifié ? »
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Le vol AF 447 était en dehors de cette enveloppe. Les pilotes n’en étaient

pas informés.



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Les sondes Pitot ne peuvent pas

être testées correctement dans les

souffleries. Les conditions limites

possibles sont Mach 0,5 et

température -35°C ce qui est très

éloigné des conditions réelles d’un

A330 en croisière.
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1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

L ’AESA nous donne l’origine des défaillances des sondes Pitot de type
Thalès AA dans son AD* 2009-0195 du 31 août 2009 :

« Les A330/A340 équipés avec des sondes
Pitot de type Thalès semblent avoir une plus
grande sensibilité aux conditions
environnementales défavorables que les
avions équipés avec des sondes Pitot de type
Goodrich. »

5/26*AD : Airworthiness Directive (consigne de navigabilité) 



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

La sonde Pitot Thalès AA a un 

défaut de conception au niveau 

du piège à eau ce qui la rend 

sensible aux cristaux de glace.
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« La zone interne du tube la plus froide 
est le sommet du piège à eau, car très 
difficile à réchauffer et agressée 
directement par les cristaux. »



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Ce défaut a été corrigé avec la sonde Pitot Thalès de type BA
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1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Un rapport portant sur le vieillissement comparatif de la 

sonde Pitot Thalès AA et d’une sonde 

AEROSPACE/GOODRICH (10000 heures de vol) a été remis à 

la société Thalès le 18 novembre 2004. Il montre que la 

sonde de type Thalès se corrode de façon catastrophique 

contrairement à la sonde AEROSPACE/GOODRICH
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1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Ce rapport recommandait en 2004 l'application d'un revêtement de type nickel

chimique afin d’améliorer sensiblement la durée de vie de la sonde de type Thalès AA.

La sonde Thalès de type BA a été conçue 

avec un revêtement en nickel pour 

améliorer sa résistance contre la corrosion 

mais rien n’a été fait pour améliorer la 

résistance contre la corrosion de la sonde 

Thalès de type AA.
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1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

Lors de l’analyse de 84 sondes Pitot dont 

81 sondes Thalès AA déposées par Air 

France en 2008, 2 sondes Thalès BA 

neuves et 1 sonde Goodrich neuve, la 

DGA a constaté un dépôt noirâtre sur 

l’intérieur des tubes dû à la dégradation 

de la brasure par oxydation donc 

corrosion. Ce dépôt noirâtre libère des 

particules qui peuvent boucher les trous 

de purge (drains), limitant alors 

nettement le débit de fuite donc 

l’efficacité de la sonde . 
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Rapport DGA



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

À la suite de cas de blocage des sondes Pitot survenus en septembre 2008 sur

2 A330 de la compagnie XL Airways France, Thalès a expertisé les sondes :
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elles étaient toutes les 6 dans un état de corrosion.



1. Ce que l’on sait sur les sondes Pitot de type Thalès AA

• Que les sondes Pitot équipant leur A 330 étaient sensibles aux cristaux

de glace à cause du défaut de conception du piège à eau et de la corrosion.

• Qu’ils auraient la possibilité de traverser des zones de cristaux de glace

au cours du vol

• Qu’ils pourraient alors être en dehors de l’enveloppe de certification de
leurs sondes Pitot…

• …mais qu’ils n’auraient aucun moyen de le déterminer avec certitude
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Les pilotes du vol AF 447 n’avaient pas été informés



Entraide & Solidarité AF 447

2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »

Le 31 août 2009, l’AESA et Airbus interdisaient l’installation de la sonde
Pitot Thalès AA sur les Airbus A330/340 par la publication de la « consigne
de navigabilité » AD 2009-0195 en prétendant qu’il s’agissait d’une mesure
de précaution suite à une augmentation du nombre de notifications de la
part des exploitants. Les cas de blocage des sondes Pitot ont alors presque
totalement disparu.
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Or, la règlementation ne prévoit pas la publication d’une « consigne de
navigabilité » pour une mesure de précaution.



Entraide & Solidarité AF 447

2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »

Une « consigne de navigabilité » (AD) apporte une réponse à une condition
compromettant la sécurité (unsafe condition) selon le Règlement (EC)
1702/2003 (paragraphe 21A.3B) établissant des règles d'application pour la
certification de navigabilité en vigueur au moment de l’accident.
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Lorsque le constructeur et l’AESA détectent un problème qui n’est pas une
« unsafe condition » mais qui demande une réponse, l’AESA publie un
SAFETY INFORMATION BULLETIN (SIB) selon le document de l’EASA intitulé
« Continuing Airworthiness of Type Design (CAP) » (paragraphe 7.1) daté de
mars 2008 .



2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »
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Le fait que l’AESA ait publié 
Une « consigne de navigabilité » 

pour éliminer la sonde 
Pitot Thalès AA signifie que

l’Airbus A330 n’avait pas
un niveau de sécurité

acceptable.



2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »
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We have reviewed the numerous airspeed anomalies recently reported on Model 

A330 and A340 airplanes. Based on our review, we have determined that an 

unsafe condition exists and immediate airworthiness action for the Model 

A330 and A340 fleet is warrante

« Nous avons examiné les nombreuses anomalies de vitesse survenus      
récemment sur les Airbus A330/340. Nous avons déterminé qu’une condition

compromettant la sécurité existe et qu’une correction immédiate est nécessaire»

Le 3 septembre 2009, la FAA, Federal Aviation Administration, publiait la 
« consigne de navigabilité » 2009-18-08 pour éliminer à son tour la sonde Pitot 
Thalès AA suite à la décision de l’AESA en faisant les commentaires suivants :



2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »
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This AD corresponds to the EASA PAD, which addresses the identified unsafe 

condition on Model A330 and A340 airplanes.

Donc, pour la FAA, il n’y a pas de doute: la sonde Thalès AA crée une 
condition  compromettant la sécurité et il faut l’éliminer.

(Cette consigne de navigabilité correspond à celle de l’AESA, qui corrige
la condition compromettant la sécurité sur les Airbus A330/340).



2. Le blocage des sondes Pitot : une « unsafe condition »
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 Large réduction des marges de sécurité ou des capacités 
fonctionnelles

 Blessures graves ou mortelles

Selon l’AMC 21A.3B(b), une 
« unsafe condition » peut avoir 

comme conséquence

 Détresse physique ou charge de travail excessive de 
telle sorte que les pilotes ne peuvent pas effectuer 
leurs tâches avec précision ou les mener à terme

Dans son rapport le BEA relève « la non-application 
récurrente de la procédure relative aux pertes d’informations   

de vitesses » dans les évènements précurseurs.



3. Le blocage des sondes Pitot : un incident grave

La Directive 94/56/CE a été 
traduite en droit français par la 
Loi 99/243 en vigueur au moment 
de l’accident du vol AF 447.

• Cette Directive et cette Loi donnent la
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définition de l’incident grave



3. Le blocage des sondes Pitot : un incident grave

• Parmi ces exemples on trouve :
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• le blocage simultané des 3 sondes Pitot provoque des pannes multiples de plusieurs
systèmes de bord qui gênent fortement la conduite de l'aéronef .

• le blocage simultané des 3 sondes Pitot provoque une panne de plus d’un système dans un
système de redondance qui est obligatoire pour le guidage des vols et la navigation.

• Selon la Directive 94/56/CE, le blocage simultané des 3 sondes Pitot est un incident grave,
c’est-à-dire un évènement au cours duquel un accident a failli se produire.

• Si l’on s’en tient à la réglementation, 28 accidents avaient failli se produire
avant celui du vol AF 447.

Rapport BEA 
page 35

Le BEA nous donne les conséquences 
de la perte des indications de vitesse 
sur les systèmes de l’A330 dans son 
rapport :
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3. Le blocage des sondes Pitot : un incident grave



A l’époque, ces essais ont été effectués, à notre connaissance, sans contrôle, par
Airbus, société mise en cause dans l’accident.
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NRC : National Research Council

4. Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

CANADA



Anomalie dans ces essais-1
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4. Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

. Le descriptif des sondes Pitot utilisées ne donne aucune information sur leur
état et leur nombre d’heures de vol. On ignore donc si la sonde Thalès utilisée
était comparable aux sondes qui équipaient le vol AF 447.

. Le BEA et les experts judiciaires n’ont pas fourni les S/N des sondes
équipant l’A330 du vol AF 447.

. Le seul indice disponible est le S/N   (Serial Number, numéro de série) de   
la sonde Thales AA utilisée: 28187

?
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4. Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

Anomalie dans ces essais-2

. Les S/N de 6 sondes Thalès AA expertisées par la DGA/TA (Direction Générale de
l'Armement/Techniques Aéronautiques) ayant équipé trois avions d’Air France impliqués
dans des incidents de vitesses indiquées en octobre 2008 et mars 2009 sont :

6540 , 6634 , 6628 , 6632 , 4525 , 5061

. A comparer avec le S/N de la sonde Thalès AA utilisée pour les essais : 28187

. Les sondes Pitot du vol AF447 avaient plus de 18331h d’utilisation



.   3 sondes d’un A 330 de la compagnie XL Airways France expertisées par 
Thalès avaient pratiquement le même nombre d’heures de vol que celles du 

vol AF 447. Elles étaient toutes les 3 dans un état de corrosion.
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4. Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

Anomalie dans ces essais-3
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4. Le test NRC : absence de contrôle et une anomalie

Conclusions

• On ne connait pas l’état des sondes du vol AF 447 mais on peut 
raisonnablement estimer qu’elles étaient corrodées contrairement à la sonde 
utilisée pour ces essais.

• Compte-tenu de son S/N (28187), la sonde Thalès AA  utilisée pour les 
essais devait être de fabrication récente. 

On peut légitimement estimer que ces essais ne prouvent rien.

• Ces essais ont été effectués, à notre connaissance, sans contrôle, par Airbus, 
société mise en cause dans l’accident, avec une sonde de type Thalès dont on 
ignore si son état correspond à celui des sondes qui équipaient le vol AF 447.


