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Nous sommes en période de départ en vacancesafloeetst

dense sur cet aéroport qui est I'un des plus grditelgope

et le message de demande de mise en route esil@ifii

placer. De plus, le créneau alloué au départ reepas facile

a respecter car le recomptage des bagages a ¢iié ey
derniére minute, en raison de la prise en compte pa
erreur des animaux domestiques en soute
Heureusement, le roulage sera court vers la piste.

Mais avec la charge de travail trées élevée
nécessaire a la réalisation rapide de toutes les
actions préalables au décollage, un facteur
contributif majeur a une incursion sur piste se met

en place ...

L’'autorisation de pénétrer la piste est collationné
puis, aussitét, la « before take off » check-list
atteste la réalisation de toutes les actions. des
pilotes est surpris d'étre déja arrivé a ce stade d
vol, mais les automatismes bien rodés ont oeuvré
efficacement.

Le pilote note la masse et le carburant pendant que
son collegue en fonction s’aligne, puis affiche 50%
de la poussée sur les deux réacteurs pour controler
la symétrie de la montée en puissance, avant
d'avancer les commandes vers la puissance de
décollage.

« STOP ! Je crois que nous ne sommes pas
autorisés a décoller, je n'ai pas le vent ! »

Les incursions sur pistes font partie des menaces
les plus graves. Pénétrations, croisements,
atterrissages ou décollages non autorisés,
présentent un risque important de collision. La
collision de deux Boeing 747 a Tenerife en 1977
reste a ce jour I'accident aérien le plus meurtrier

L'industrie  aéronautique met des moyens
importants pour maitriser le risque d’incursions su
piste. Des moyens techniques et technologiques
permettent aux pilotes de voir arriver la proximité
d’'une piste, et avertissent le contréle aérienng u
incursion se profile ou survient. La gestion de ce
moyens peut aussi créer une charge de travail



supplémentaire. Au final, ce sont les acteurs dampre
ligne qui sont les derniers garde-fous au risquecdtsion
sur piste, tout comme d’autres risques liés a l@tqtion
des aéronefs ...
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Mais revenons au scénario

Avec l'autorisation de décoller, la tour de congr@onne
systématiqguement le dernier vent. Le pilote a [finabitude
de matérialiser le vent sur la rose du plateaucdeéer Ne
'ayant pas fait, cela I'a alerté sur le fait quilavait pas
recu ni collationné I'autorisation de décoller.

Il est arrivé a tous les pilotes de commettre lasge de la
matérialisation du vent avant le décollage, d’autplus
qgu’ils le font généralement avant méme de débuter |
roulage... Et si dans notre scénario, le pilote Fava
matérialisé par anticipation, aurait-il été aletté Méme si
la visualisation du vent sur le plateau de route w&s
excellent réflexe, qui mérite d’étre connu et egiséj ce
serait une erreur de croire qu'il suffise a prévémirisque
d’'un décollage sans clairance...

« Complexité » ?

La répétition des étapes, un créneau horaire deebas
performance cognitive, des circonstances difficikts la
fatigue sont autant de facteurs de risque. La sat@din
structurée des actions, leur temporisation makyEression,

le fonctionnement synergique d’'un équipage consdies
risques sont les meilleures défenses pour faire fac
I'incursion sur piste comme a tout autre risque.

Cet exemple n’est qu'un banal scénario de récupérat
d'erreur parmi une myriade dautres; il permet
d'appréhender la complexité du systéme, et coivélaient
I'importance de la formation et de I'expérience @#sq.

# #
"J+ % # % J
3 '@ % %
M 6 J
178 1 \ + 49- |/
T + \' @9 4] #4 F \
+49- |/ : +.
2@/ 1 s@ ? I/
6 J $ 3%
, 1 o+ @
E @ \ AL M /3 $ I :
+3 / +3 /
+
[+ 1 s@ ? I/
5 # 6 J 0
G 1 8 A1, FT1
’ 6 +
+1 / +1 / 1 8@ 2 Il
6 J $
1
41 0
H | TE H |
4 4 FT1 & DE +
1 . 8@




J+ % % J
) % 8
1 ', 7 S
1
H
J (', +TD/
& F 6 w w $
! 6 w 3 W $
w W w
+ #1/
# H #
J R (',0 w 1
6 H F $
w', $
% _ , $ 3
W %
W H 6 $
-1R2\ $ Y $
K L+ #1
J R +T/
W& B P C
6 H 6
) + #1/
$ . % % #
J R 19 +EE/ W
1 ( 80 B8+EE/& 6 1
W % & & 1
w
+ #1/
P 6 J R ,8 +F/'
| " 6 H & 6
+ #1/
$ . J 19.8
+T/ 191% +EF/ 9 6 w',
% W w -
_ _ W %
W $ W +. #1/
3
J 19. +IET/
w  1(3.
) # W  1(3.
% $ 3 %
& (W 18 % , W%
W', &
W +. #l




$ . % J %
5 5 -
# % +EF/ 6 - +
- /. $
6% & _ _
o+ #1/
J R (',9 1 +G/
% 16 $ W,
W + #H1/
3 * > J R 19;
( +F/9 W $ 6
W
+ #H1/
> # J
R8 19- +G/ 19, +TG/ # 6 R(4 W
9
$ % 7 W w
+. #1
> J 5 $ 5
&T %
: +L/ 7 +.  :MOL/
J R 19 +3 [/ 1908 +/
W $ 0? - 3 . %
48 '
" &G D'0-3 01 @ $ &
| ‘@P R4 1! W &
* 0+l
9 w
FT , 1+ #1/
# % % J
w
S +FF/ +.  ;MO1 /
J R 19- +F/ U w', W
6 $K vV G W $
', w &
+ #H1/
# ) J R 19 'V +D/
F F w R F
& 6 $
6 w 6 W%
w $ + #1/




9 a
+ #l (
6 & 8 $
- : &
%
& 9M1-
3 % $ #--134. (
& %
> $
bbb XJZ %%J
- <
9M1-
& 8
6
%
)
%
) *+1 - . )
/0 1 #2324
5
# K
+ + S+ « Approche a

vue en O1L malgré un ILS O1L a I'ATIS, OPL PF (MTO
OK). Arrivée légerement haut et trajectoire "arch@" donc
un peu courte. L'OPL converge vers le plan en garda
vario raisonnable et maitrisé. A 500 ft, le plan seenble un
peu fort le PAPI indique 2 rouges et 2 blanches.suis
conscient qu'il est calibré mais le plan me senpbéehe de
la norme et j'annonce "stabilisé". Je constateste que le
GI/S est 1 point ¥z bas. Plan correct vers 300 terfissage
vers 350 m/seuil, avant les marques de toucherralass.
J'ai gardé la possibilité d'une remise de gaz/aitsage
interrompu présent a l'esprit tout le temps et éaoqué afin
de s'y préparer mais la trajectoire ne m'a jamaaryple
nécessiter. L'écart entre les infos G/S et PAPIsulgris ».

Analyse locale :L'ILS 01L (Loc et Glide) a subi un
CEV le 17/03/2011 et le rapport de cette calibrat®
déclare conforme. Le probléme des différences déepe
entre Glide et PAPI signalé ne peut que concerner u

# )

« Approche LOC+DME 19 puis MV 01, CDB PF. Approche
normale jusque fin de vent ARR puis I'OPL constaieent
250°/15/25 kt (calme pour TWR) qui nous jette Saxel.
Inclinaison > 30° pour corriger (impossibilité po@PL de
voir la piste). En milieu de virage, alarme “SINRATE”
avec vario ambre oscillant entre 1000'/min et 120@ais
correction du CDB. Quand I'overshoot est constét@PL
me demande : “tu penses que ca va passer ?” (Bcut
remise de gaz mais correction appropriée en coudsje
fois sur I'axe, alarme “speed” (quelques kt sdas/app ->
2-3 malgré ATHR) qui disparait puis de nouveau NI
RATE” (1200 ft'/ min). Vers 300 ft sol, la stak#ition axe,
plan, vitesse cible acquise et le toucher s'efiecjuste
apres les plots puis freinage normal, avec arré¥etour.
Nous discutons aussitot de nos doutes partagéstguane
remise de gaz. Le doute doit profiter a la sécurit@ous
aurions d0 effectuer une remise de gaz pour refaine
nouvelle tentative en ayant tous les élémentsterté
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Le contrbleur rapporte : « 09h 37' 29" [Le vol] s'annonce
sur la fréquence Tour établi sur I'lLS 19R.

09h 37" 33" Le contrbleur fait linformation de fr@a
réglementaire (il est 5SNM derriere un A320), donaerent
330°/3kt et autorise [le vol] a atterrir piste 19Rbon
collationnement.

A 09h 40' 29", sans aucun autre message préaldble,

defaut de pente du PAPI ou un phénomene de pagallax controleur donne linstruction [au vol] de tournau cap

en fonction de la hauteur d'assise du pilote b@ma
sur notre plate-forme ou le PAPI est réglé powidia
le plus pénalisant. Les réglages du PAPI appatiena
I'exploitant aéroportuaire.
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260 et de monter a 3000 ft QNH 1023.

Le pilote collationne correctement et s'annonce & c
moment-la en remise de gaz. Le contrdleur demarfms a
la raison de la remise de gaz et le pilote répone q
I'approche n'était pas stabilisée.

09h 41' 18" Le vol est transféré au Départ surrkglience
[XXX] ; tout est repris correctement par le pilote.

Une écoute de la platine téléphonique du LOC Nletue
appel du LOC N a 09h 41' 00" : "[vol] non stabiljsi
remet les gaz, 4000 ft cap ouest.

- Ca marche, tu peux le mettre en vent arriéréegivoyer a
l'arrivée ?

- non, [on est trop chargés].

- Pas au départ s'il te plait, pas au départ..."][.».



Analyse locale :Remise de gaz d'un appareil, malgré seconde de flottement qui suit, 'OPL avait déjsggales
une approche conforme et une météo ne présentamteverses. Je lui demande donc de continuer l'agsage.

aucun signe particulier.

Le pilote rapporte : « Approche menée a la main. CDB PF.

FD OFF. Pilotage approximatif et gros écarts decsie. Vi
supérieur a la Vref avec difficulté a la résorber mison du
vent arriere jusqu'au sol. Arrondi et sensation distance
d'atterrissage importante. Bien que stabilisés tdd,

turbulence convective a rendu cette situation ipigta
Décision d'effectuer un atterrissage interrompuilittion

de I'AP (remise de gaz haute énergie) et antiojaiilu

cran CLIMB ATHR. Deuxiéme approche menée a I'AP qui 7

est débrayé tardivement volontairement sensatioplaieer
mais distance moindre. Décision d'atterrir ».
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« ATIS "T" 07:57 NT40 VC CAVOK
14/7 1022.
08:43:38 Le contrbleur approche réduit [I'avion] 280 kt.
Il intercepte alors le loc [..] a 260 kt (6,2 NM
derriere un A330 a 180 kt).
08:45 :11 Réduction a 160 kt (4,3NM derriere le B30
08:45:49 Réduit mini approche, le controleur deahaus'il

y a du vent arriere ? Oui 15 kt a 4000, et lat8 k

(3,5 NM derriere le 330).

Sortie par [XX] sans probleme. Débriefing avec IlOBRu
parking. »

, @

«L'agent
technique assurait la prestation de départ casquétait
connecté a l'appareil. Le CDB lui a confirmé qduvait
enlever les cales et qu'il attendrait un signe tegdnt
casque sur la droite avant de démarrer. L'agentqoasa
déconnecté son casque, fermé la trappe avion paisaacé
sous l'avion. Alors qu'il n'avait enlevé que lampiére cale,
l'avion a démarré. L'agent technique a couru ercliion du
nez de l'avion pour éviter les hélices en faisa# signes au
pilote. Le pilote a alors stoppé son appareil etgént
casque a enlevé la seconde cale en se glissant sous
I'appareil, trés pres de I'hélice ».
A , %

i

% #L % D'
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08:46:03 Transféré a la tour (3,2 NM et 60 kt de « Au cours du débarquement, la chef de cabine se
rattrapage). . _ plaint subitement de la marche trop grande pour le

08:46:48 Le .controleur tour fa|t_ remettre les gaz a débarquement du reste d'environ une demi-cabiriérarde
[I'avion] lors de son premier appel. passagers, dont toute une équipe de rugbyman. Auemé
Derniere separation AIR : 2,6 NM. moment alarme ECAM « L/G shock absorber fault »ysno

08:48:17 Le contréleur tour appelle le coordinatgpour  gajisons alors que l'avion risque de basculer amiére.
lui dire de ne pas envoyer un avion dans cette je suis alors descendu immédiatement au sol pour
configuration. Le controleur approche rappelle gemander [...] d'accélérer le déchargement de la eout
et argumente avec le vent arriere et Que arrigre parce que I'avion risque de basculer. A naorivée
I'équipage n'a pas réussi a reéduire ». la soute arriere venait juste d’étre vidée de sarnikr
% A > conteneur et l'avion reprenait petit a petit sonsiatte

normale. Je pense que nous ne sommes pas passgeloin
, L l'accident. Il n'y avait aucun chargement en sautant ».
D M"1J 4
6 > | % « OPL PF. Approche 0@ @

prévue 19R [...]. Environnement orageux avec un Cbsa % Js

de I'l|AF. Volets full et autobrake médium. '

L'approche se passe sans probléme, en vue de ta pis =777 b Y%J cA[8 a cD

pendant toute Ilapproche la TWR nous autorise a

I'atterrissage avec un vent (de mémoire) 40° polt, hous +

avions validé en distance requise avec 10 kt agrigiste . #

mouillée. Je précise a 'OPL que le vent sera aerien
courte finale. 1l corrigera effectivement en ajootade la
poussée pour maintenir la vitesse. L'avion restsua le
glide. Au passage des 50 ft, Vref + 10 kt avecdneositive,
jannonce "vitesse", 'OPL accuse réception etige. Lors c - Pu
de l'arrondi, 'avion flotte, je vois les marques distance  |a mise en route le pilote du [vol n°1] semble pete; il

900 m arriver, I'avion n'a toujours pas touché.nfance ~ S‘annonce au poste "1" "2" ("one" "two") alags'il est

"remise des gaz' au moment ol nous touchons. mns au "1", au SOL il tarde & rouler apres avoir recu

Un contrdleur rapporte : « [Vol n°1] s'aligne en 19R alors
gu'il a été autorisé a s'aligner et attendre en Ifires la
traversée de la 19R. [Vol n°2] recoit I'ordre denrettre les
gaz aprés avoir été autorisé a l'atterrissage eR.1Depuis



l'autorisation et contre toute attente s'aligne dar piste
qu'il vient de traverser. Remise de gaz du [vol] ré2 vue
d'une nouvelle procédure. Demande faite au [vol] nfd
rappeler prét au point d'arrét 19L apres cet inaitle.

Analyse locale.Le pilote a traversé la 19R et revient
s'aligner sur la piste qu'il vient de traverser. tgge
d'incursion n'avait pas encore été répertorié [sur
I'aéroport]. Le contréleur suivait les avions esugl et

a détourné son attention un bref instant vers tara
pour faire une info de trafic a un appareil sur la
[procédure d'arrivée]. L'incursion était difficileant
prévisible : linstruction de traversée est confeyre
collationnement du pilote est correct. L'analysé fa
apparaitre I'absence de normalisation de la phicgiéo
utilisée entre les pistes dans l'attribution desr@hces:
pas de point d'arrét, ce qui n'est pas conforradg a.]

consigne DSNA/DO XXX. Etant donné que les pistes
01R/19L et 01L/19R disposent de plus d'un taxiway
d'alignement et afin de permettre de lever le deutda
position de l'appareil par le pilote, une instronti
d'alignement devra contenir systématiquement latpoi
d'arrét ou la bretelle d'accés utilisé. Pas d'aapyareil
sur cette piste. L'événement est détecté
immédiatement récupéré par le controleur. Le pifdée
pas conscience de son erreur. Pas de commentaitas d
part du [vol n°2] en courte finale qui remet lexz @
est a 1,4ANM du toucher). A noter la proximité du
parking [...] du point d'arrét [...].

et

L'équipage du [vol n°1] a indiqué avoir été pebir
suite a un mauvais repérage du taxiway au parking
(vérifier les cartes) qui a entrainé des erreursusu
cheminement de roulage trés court méme si fait au
ralenti.
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