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CORNDITIONS METEOROLOGIQUES
/ GRAQEE% Aide a la décision des équipages
. pour I'approche et ['atterrissage
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Déroulement du vol

 Preparation du vol :
— rien de particulier n'attire 'attention de I'équipage

 Envol:
— Actualisation des infos MTO
— ATIS : « piste glissante »
— Equipage préoccupé par I'atterrissage piste 30
— Contréleur
* « RWY very very slippery » (12 min)
* « Ice on runway » (10 min)
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parameétre
GS = 44 kt
hﬂ=ﬂm

07 h 43 min 05 s
Sortle de piste

CAS invalide

CAS =48 kt/ GS =65 kt

07T h 42 min 55 5
Déviation cap

d=281 m

0T h 42 min 48 5

Augmentation puissance ravaras

d= 506 m

CAS =65kt /G5 =81kt

07T h42 min 40 s

Augmentation importante pression frein
CAS =98kt /G5 =111 kt

d=343 m

07 h 42 min 32 5

Application puissance reverse
CAS =133 kt/ G5 = 145 kt
d=1471m

07 h 42 min 28 s

Touché train principal
Speed Brake Handle vers UP
CAS =144 kt /| GS =155kt
d=17T81 m

VORI/ILS 30

contrbleur

« pas d’info
d’efficacité de
freinage »

Volets 30°

LDA 2130m
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Distance d’atterrissage

Coefficient de freinage Freinage de I'avion et coefficient de friction
. . Comparaison des méthodes de mesure
* 0.07 1300 premiers metres ® ® ®
Coefficient de freinage Description de ’'état Mesure du coefficient de
° O 03 enSUIte calculé de la piste frottement
. QRH ) ) 1.0 OACI
Data Meilleur freinage
i seche 0. 8
Glace fondante oefficient dep. N:;Igo:z:‘aé:he Coefficient de
freinage _ frottement
9 ALD: 2980m ._ calculé. L ) Bon col:l:lligzle mesruré 0. 4
: L L Avion I 0. Neige mouillée ':!'l;j}ig;te i=' Lloven
B cciocrs Glace L D
L'atterrissage n’était pas possible - e r

freinage




Quels facteurs ont entrame cette situation?

—> L'équipage n'a pas conscience de la présence de glace a destination
avant le vol

—> L'équipage n'est pas informé de la présence a Deauville de précipitations
se congelant
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Facteurs « information méteorologiques »

* Des informations qui n’existent pas:

— Pas de TAF disponible sur Deauville (préparation du vol)
— Limitations du METAR AUTO

* pas d’information de précipitation récente
» pas d’'information sur les conditions de piste
* temps présent : -SN
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Facteurs « mformatlon meétéeorologique »

Des informations existantes mais non fournies
— TEMSI EUROC pas fournie en préparation du vol

Des informations non actualisées

— SIGMET: pas de mise a jour en vol
— TAF
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Facteurs « conditions de piste »

* Information tardive de présence de glace sur le piste
— Absence d’émission de SNOWTAM

— Phraseologie approximative
 ATIS « piste glissante » ;
 Contrbleur : « runway very very slippery » ;

— Information de présence de glace 10 min avant |'atterrissage
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Facteurs « conditions de piste »
 Pas d’information sur I'efficacité de freinage

- Pas de mesure des coefficients de frottement a Deauville
(non requis par la reglementation pour un AD de ce type)

- Absence de « plan neige a Deauville » (non requis)

- Absence de définition de critéres précis pouvant
déclencher une fermeture piste
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Boelng 737 Deauwlle janvier 2008
Conclusions

— Les précipitations verglacantes prévues et observées par MF
— Equipage non informé de ces précipitations
— Equipage pas en mesure de calculer les distances d’atterrissage

— Pas de critere (procédure) pour décider de la fermeture de I’AD
par le controle.
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Boelng 737 Deauwlle janvier 2008

Recommandation

Que la DGAC mette en ceuvre des procedures de fermeture
temporaire de piste pour les AD ne disposant pas de moyen de
decontamination, lors de la présence de neige ou de verglas et
d’une glissance incompatible avec l'infrastructure.
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Préparation du vol

> Météo :
Perturbation active avec des pluies modérées liees a un front froid
prévu sur Limoges a I'heure d’arrivée.

~- Aérodrome :
& Piste 2500 mx45m
& QFU 21 : ILS-DME, LDA 2 440 m

- Performances reglementaires :
Longueur de piste nécessaire (sans utilisation des inverseurs de poussée) :
% 1670 m seche (volets a 30°)
<+~ 1920 m mouillée (piste séche x 1.15)
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Approche

- ATIS de 14 h 01, soit 1 heure avant 'atterrissage :
vent 280°/13 kt rafales 25 kt, pluie légere et bruine

> A partir de 6 000 ft en descente, I'équipage apercoit les averses en cours.

= A 3 000 ft en finale, 'avion subit un vent traversier droit de I'ordre de 50 kt.
La pluie s’intensifie.

- L'équipage décide de se poser volets 30° et sélectionne le freinage
automatique sur 3.

= A 4 Nm, le contrGleur autorise 'atterrissage en 21 et annonce un vent
du 330°/20 kt rafales 35 kt.

= A 300 ft, le PF (copilote) déconnecte le PA et 'auto-manette.
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Atterrissage
- Au cours de l'arrondi, alors que I'averse s'intensifie, le CDB reprend les commandes.
L’avion touche a gauche de I'axe a environ 690 m du seuil décalé (de 60 m) et les

inverseurs de poussée sont activés sans retard.

- Eprouvant des difficultés a rejoindre I'axe, le CDB réduit la poussée inverse, passe
en freinage manuel, puis applique a nouveau la poussée inverse jusqu’a 80% de N1.

- L'avion sort longitudinalement de piste a une vitesse d’environ 45 kt et s'embourbe a
environ 50 m de l'extrémité. Le CDB déclenche une évacuation d’'urgence.

- Les moteurs sont endommageés par l'ingestion de terre et de cailloux et d'importants
travaux de terrassement sont nécessaires pour tracter I'avion jusqu’a la piste.




Facteurs contributifs
> Plots a 400 m sur piste de plus de 2400 m

- Variation rapide du vent en direction et force
Bien qu’annoncée par le controleur, I'équipage a conservé a 'espritla composante de vent de
face annoncée a 'ATIS. Sinon, il a indiqué qu'il aurait interrompu 'approche.

- Point de toucher des roues décalé par le vent arriere
L’avion a touché la piste a environ 300 m des plots, soit 700 m du seuil décalé.

- Difficultés de controle par fort vent de travers
Les volets 30° sont recommandés par vent de travers.
La poussée inverse ne facilite pas le controle directionnel.

- Adhérence de la piste dégradée par forte pluie
|l est tombé deux fois plus d’eau au cours de I'atterrissage que durant les 6 minutes qui ont

__précéde. L'équipage n'etait pas informé de I'état réel de la piste.

—

~—

~—

~—

~— -—
—
S —




Les vitesses mentionnées sont des
vitesses sol (GS) enregistrées.
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RADAR ———

14 Nm Seuil 08R
14.2 Nm DSE

- o
eyl | e hage gt sy WAL [ =
o 41 5L | cdlic]

IAS 220 kt

11.2 Nm DSE

FAF
11 Nm Seuil 08R
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Trace radar Coubron
Teroce rudar Trach 2000  ~
Trace radar TA1D

®

5 NM=9Z50 m

Les heures sant indiquées en heures UTC

& 05h18ma7 ;
€ D5h19m25 ;
€D 05h24m13 ;
&) 05h24ma2 ;
) 05h25mas5 :

{3 D5h27m20 :
) D5h28m39 :

FL 123, 250 kt

Volets 1°, 235 kt

Volets 57, 225 kt, 4300 ft
Volets 107, 195 kt, 4000 ft

Volets 20°, 175 kt
12 secondes plus tard train sorti

Volets 25°, 150 kt
Volets 30°, 146 kt

Communicutions AT :
) 05hiTmo3 : "Descent FL120 and after
LARPO fly heading 270"
3 5h18m47 : "Descent aititude 4000 ft,
OMH 1018°
£} 05h19m30 : "Turn left heading 270,
speed 230 kts"

£} 05h24m34 ; "Left heading 130,
cheared ILS runway 08R™

& 05h26m12 : "... Reduce speed at your
discretion and contact tower 120.9"

B 05h26mS8 : "Wind calm runway 08R,
Gleared to land”
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Recommandations

Vent calme

* |la DGAC étudie les dispositions qui permettraient I'annonce de toute composante de vent arriére
et du vent maximal instantané.

* la DGAC harmonise le critére de définition du vent calme avec celui recommandé par 'OACI,
a savoir vent inférieur a 1 kt ;

Marques des points cibles

* ’OACI modifie la norme relative a I'emplacement des marques de point cible pour que celles-ci

soient situées systématiquement a 300 métres du seuil sur les pistes de longueur supérieure ou
égale a 1 200 metres.




BCA

Bureau d'Enquétes et d'Analyses
pour la sécurité de |'aviation civile

Bureau d'enquétes et d'analyse Frang:ois DON|N, Gérard LEGAUFFRE, Guilhem NICOLAS

pour la sécurité de L'Aviation civile
Batiment 153

Zone Sud

200 rue de Paris

Aéroport de Paris-le-Bourget
93352 Le Bourget Cedex

téléphone : 0149 9272 00
télécopie : 0149 9272 03
www.bea.aero

Merci de votre attention



