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En 2005, selon l'IATA, le quart des accidents
était des sorties de pistes. Ces dernières étaient
majoritairement consécutives à des approches
non stabilisées ou déstabilisées.
Rapportez au Contrôle tout facteur pouvant
rendre la stabilisation de l'approche délicate
(par ex : vent arrière, givrage).
Stabilisé, poursuivez l’approche, sinon 
effectuez une Remise de Gaz.

Laissez du temps aux équipages en finale afin
de les aider à se stabiliser.
Les critères de stabilisation généralement pris
en compte à 500 pieds au plus tard sont :
• aéronef sur l'axe et le plan, en configuration

atterrissage à la vitesse d’approche finale
avec la poussée affichée et check list avant
atterrissage effectuée.

Signalez le plus tôt possible les évolutions des
paramètres environnementaux qui peuvent
empêcher la stabilisation de l’approche.

Incident d'un B737-800 à CDG en 2006
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
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Le contrôle peut être une barrière de sécurité
supplémentaire si vous êtes en dehors de la
trajectoire.
Demandez assistance au contrôleur en cas de
doute.

Lorsque vous constatez des écarts, vous 
vous devez de réagir, quitte à proposer 
une Remise De Gaz (RDG).
Compte tenu de la situation de stress que 
ce type d’évènement peut engendrer,
l’appréhension de telles situations devrait
faire l’objet d’une formation spécifique,
afin de garantir une réaction homogène.
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N.B. : Dans plusieurs accidents ou incidents graves en France,
enquêtés par le BEA, le contrôleur a vu et aurait pu avoir 
une réaction mieux adaptée.
(Il pourra être nécessaire de fournir aux contrôleurs des consignes
adaptées).

Incident d'un MD 83 à Nantes 2004 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2004/su-f040321/pdf/su-f040321.pdf
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Le changement de piste au dernier moment,
notamment lorsque la stabilisation n’est plus
possible, présente des risques.
Acceptez les propositions du contrôle 
seulement lorsqu’elles vous apparaissent
réalisables avec des marges de sécurité.

Evitez de proposer un changement de QFU
tardif, en particulier lorsque les conditions
météorologiques sont marginales ou de nuit.
La limite dépendra notamment de :
• les conditions météorologiques,
• le type d'approche,
• la complexité du terrain.
Si vous suggérez un changement de stratégie,
pensez que les pilotes devront être stabilisés,
ce qui entraînera ponctuellement une charge
de travail supplémentaire.
Vous trouverez les critères dans votre MANEX.
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Incident d’un CRJ-100 à Montpellier Fréjorgues en 1998 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/itaspecialans/itaspecialans.pdf

Accident du DASH 8 à ROISSY en 1993 :
http://www.bea-fr.org/docspa/1993/d-at930106p/pdf/d-at930106p.pdf
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Préparez et anticipez votre approche à vue en
faisant plus qu’évoquer son éventualité lors 
du briefing arrivée, établissez les points de 
rendez-vous et les fenêtres.
Utilisez, s’il existe, le pattern « approche à vue »
de votre documentation compagnie.

Pour les clairances d'approche à vue :
• laissez du temps aux équipages (briefing,

préparation machine),
• exprimez le plus tôt possible les contraintes

que vous envisagez d'appliquer, par exemple
en altitude ou cheminement,

• parlez avec les pilotes de vos contraintes
dans des comités mixtes pilotes-contrôleurs.
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L'OPL et la remise de gaz

Accident ATR 42 à Lyon en 2005 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2005/f-ya050828/pdf/f-ya050828.pdf

Incident Grave d'un B737-800 à Cork en 2006:
http://www.aaiu.ie/upload/general/8770-0.pdf



- 12 -

La remise de gaz fait partie intégrante de 
la préparation de l’arrivée.
Accordez autant d’attention à sa préparation
qu’à celle de l’approche finale.

Les pilotes préparent la remise de gaz 
éventuelle en même temps que l’approche
(briefing, FMS, moyens radio), et conformément
à la procédure publiée.
Si vous devez modifier la procédure de remise
de gaz, faites-la simple et informez l'équipage
dès que possible.
Dans la mesure du possible évitez de donner
une altitude inférieure à l'altitude publiée.
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-
La RDG est une manœuvre peu courante et
consommatrice de ressources.

Evitez de modifier la procédure de RDG qui
était prévue initialement.
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Les pressions, notamment économiques
et commerciales augmentent le risque de
poursuivre une ANS ou une approche
déstabilisée.

Comme les pilotes vous pouvez être confrontés
aux pressions – notamment temporelles –
dans la réalisation de vos séquences. Elles
peuvent occasionner des difficultés pour
l'équipage à être stabilisé. Ce risque facteur
humain devrait être considéré dans le TRM
ainsi que les comités mixtes pilotes-
contrôleurs.
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Accident d'un CRJ à Guipavas en 2003 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2003/f-js030622p/pdf/f-js030622p.pdf
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Intégrés dans une séquence de régulation, avec
un environnement radio chargé de surcroît, nous
pouvons être réticents à remettre en cause ou
négocier une demande de maintien de vitesse.
Refusez les demandes du contrôle lorsqu’elles vous
paraissent incompatibles avec une stabilisation de
l’approche.
Informez le contrôle lorsque vous réduisez afin de
stabiliser l’approche.
Si votre vitesse d’approche finale est différente
des vitesses habituelles, informez le contrôle dès
l’approche initiale.

Une demande de maintien de vitesse trop élevée
ou trop proche du seuil peut empêcher l’équipage
de stabiliser l’approche.
Eviter de demander des maintiens de vitesses
supérieures à 220 kt sur l’axe et 180 kt à 7 NM
du seuil.
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Incidents en Transport Public :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita4/ita6.pdf
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Instructeurs, ne cédez pas à la tentation de
poursuivre une ANS pour des raisons
pédagogiques.
Le bénéfice de la RDG au plancher sera double :
• respect absolu du plancher de stabilisation ;
• réalisation d’une manœuvre peu courante en ligne.

Instructeurs, un « Laisser – Faire » excessif et
une  pression temporelle forte (raccourcissement,
maintien de vitesse, défaut d’information de vent
arrière) vont compromettre la stabilisation.
Une RDG accentuera une situation déjà chargée.
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Incident Grave d'un MD 83 à Orly en 1997:
http://www.bea-fr.org/docspa/1997/f-mc971123/pdf/f-mc971123.pdf
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Sous guidage radar, à tout moment, ayez  la conscience
de votre position dans le plan horizontal et vertical
par rapport à une approche stabilisée.
Refusez les clairances qui vous amènent trop haut
et/ou trop vite : raccourcissement de vent arrière,
interception du glide par le haut…

Veillez à terminer un guidage radar sur une procédure
d’approche publiée à la bonne altitude avant
le point de descente finale (FAF/FAP).
Prenez en compte le vent arrière surtout en finale
pour vos guidages radar car c’est un facteur avéré
de non stabilisation des approches.
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Incident d'un MD 83 à Nantes 2004 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2004/su-f040321/pdf/su-f040321.pdf

Incident d'un B737-800 à CDG en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
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La reconnaissance de la déstabilisation en courte finale
est difficile. Il est envisageable d’effectuer une remise
de gaz même après le toucher tant que les reverses ne
sont pas actionnées.

En conditions marginales, soyez préparés au fait
qu’un aéronef puisse remettre les gaz après
le toucher !
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Accident d'un A340 à Toronto en 2005 :
http://www.tsb.gc.ca/fr/reports/air/2005/a05h0002/a05h0002.pdf

Incident d'un B747 à Cayenne en 2001 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2001/f-zc010525/pdf/f-zc010525.pdf

- 25 -

Guidage radar

Approche destabilisée

Alarmes GP   S

Bibliographie

Sommaire

L'OPL et la remise de gaz



- 26 -

Dans tous les cas, l’OPL doit suggérer une Remise De
Gaz lorsqu’il l’estime nécessaire.
Lorsqu’il est PF et sous le plancher de stabilisation, il
doit pouvoir la décider et l’exécuter.
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Incident d'un B747-300 à Roissy en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf

Incident d'un B737-800 à CDG en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
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Une alarme GPWS est un signe objectif de non
stabilisation ou de déstabilisation de l’approche.
La réponse appropriée à une alarme GPWS en dessous
du plancher de stabilisation est une remise de gaz.

Une alarme MSAW peut être un signe de non
stabilisation ou de déstabilisation. En plus de
la phraséologie standard MSAW, une proposition
de remise de gaz est toujours possible.
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Accident d'un CRJ à Brest en 2005 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2003/f-js030622p/pdf/f-js030622p.pdf

Incident d'un B737-800 à CDG en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
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Dossier Approches Non Stabilisées :
http://www.aviation-civile.gouv.fr/html/actu_gd/
ans/ans.htm
Dossier ANS du BEA :
http://www.bea-fr.org/itp/events/itaspecialans/
itaspecialans.pdf
Accident ATR 42 à Lyon en 2005 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2005/f-ya050828/
pdf/f-ya050828.pdf
Incident Grave d'un B737-800 à Cork en 2006 :
http://www.aaiu.ie/upload/general/8770-0.pdf
Accident d'un CRJ à Brest en 2005 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2003/f-js030622p/
pdf/f-js030622p.pdf
Incident d'un MD 83 à Nantes 2004 :
http://www.bea-fr.org/docspa/2004/
su-f040321/pdf/su-f040321.pdf
Accident du DASH 8 à ROISSY en 1993 :
http://www.bea-fr.org/docspa/1993/d-at930106p/
pdf/d-at930106p.pdf
Incident d'un B737-800 à CDG en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
Accident d'un A340 à Toronto en 2005 :
http://www.tsb.gc.ca/fr/reports/air/2005/a05h0002/
a05h0002.pdf
Incident d'un B747-300 à Roissy en 2006 :
http://www.bea-fr.org/itp/events/ita6/ita6.pdf
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