




Boeing 737, Deauville, janvier 2008



Déroulement du vol

• Préparation du vol :
– rien de particulier n’attire l’attention de l’équipage

• En vol :
– Actualisation des infos MTO
– ATIS : « piste glissante »
– Équipage préoccupé par l’atterrissage piste 30
– Contrôleur 

• « RWY very very slippery » (12 min)
• « Ice on runway » (10 min)



VOR/ILS 30

contrôleur 
« pas d’info 
d’efficacité de 
freinage »

Volets 30°

LDA 2130m



Coefficient de freinage
• 0.07 1300 premiers mètres 
• 0.03 ensuite

Glace fondante
 ALD: 2980m

L’atterrissage n’était pas possible

Distance d’atterrissage



 L’équipage n’a pas conscience de la présence de glace à destination 
avant le vol

 L’équipage n’est pas informé de la présence à Deauville de précipitations 
se congelant

Quels facteurs ont entraîné cette situation?



Facteurs « information météorologiques »

• 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



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

Des informations non actualisées 
– SIGMET: pas de mise à jour en vol
– TAF

Facteurs « information météorologique »



Facteurs « conditions de piste »

• Information tardive de présence de glace sur le piste
– Absence d’émission de SNOWTAM
– Phraséologie approximative

• ATIS « piste glissante » ; 
• Contrôleur : « runway very very slippery » ; 

– Information de présence de glace 10 min avant l’atterrissage



Facteurs « conditions de piste »

• Pas d’information sur l’efficacité de freinage

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

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

- Absence de définition de critères précis pouvant
déclencher une fermeture piste



Conclusions
– Les précipitations verglaçantes prévues et observées par MF

– Équipage non informé de ces précipitations

– Equipage pas en mesure de calculer les  distances d’atterrissage

– Pas de critère (procédure) pour décider de la fermeture de l’AD 
par le contrôle.

Boeing 737, Deauville, janvier 2008



Recommandation

Que la DGAC mette en œuvre des procédures de fermeture 
temporaire de piste pour les AD ne disposant pas de moyen de 
décontamination, lors de la  présence de neige ou de verglas et 
d’une glissance incompatible avec l’infrastructure.

Boeing 737, Deauville, janvier 2008



Boeing 737, Limoges, mars 2008



 Météo :
Perturbation active avec des pluies modérées liées à un front froid 

prévu sur Limoges à l’heure d’arrivée.

 Aérodrome :
 Piste 2 500 m x 45 m
 QFU 21 : ILS-DME, LDA 2 440 m

 Performances règlementaires :
Longueur de piste nécessaire (sans utilisation des inverseurs de poussée) :
 1 670 m sèche (volets à 30°)
 1 920 m mouillée (piste sèche x 1.15)

Préparation du vol



Approche

 ATIS de 14 h 01, soit 1 heure avant l’atterrissage : 
vent 280°/13 kt rafales 25 kt, pluie légère et bruine

 A partir de 6 000 ft en descente, l’équipage aperçoit les averses en cours.
 A 3 000 ft en finale, l’avion subit un vent traversier droit de l’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 contrôleur autorise l’atterrissage en 21 et annonce un vent 

du 330°/20 kt rafales 35 kt.
 A 300 ft, le PF (copilote) déconnecte le PA et l’auto-manette.



 Au cours de l’arrondi, alors que l’averse s’intensifie, le CDB reprend les commandes. 
L’avion touche à gauche de l’axe à environ 690 m du seuil décalé (de 60 m) et les 
inverseurs de poussée sont activés sans retard.

 Eprouvant des difficultés à rejoindre l’axe, le CDB réduit la poussée inverse, passe 
en freinage manuel, puis applique à nouveau la poussée inverse jusqu’à 80% de N1.

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

 Les moteurs sont endommagés par l’ingestion de terre et de cailloux et d’importants 
travaux de terrassement sont nécessaires pour tracter l’avion jusqu’à la piste.

Atterrissage



 Plots à 400 m sur piste de plus de 2 400 m

 Variation rapide du vent en direction et force
Bien qu’annoncée par le contrôleur, l’équipage a conservé à l’esprit la  composante de vent de 
face annoncée à l’ATIS. Sinon, il a indiqué qu’il aurait interrompu l’approche.

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

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

 Adhérence de la piste dégradée par forte pluie
Il est tombé deux fois plus d’eau au cours de l’atterrissage que durant les 6 minutes qui ont 
précédé. L’équipage n’était pas informé de l’état réel de la piste.

Facteurs contributifs





Boeing 747, Paris CDG, novembre 2004





Total = 2711 m



Boeing 747, Paris CDG, novembre 2004

Vent calme
• la DGAC étudie les dispositions qui permettraient l’annonce de toute composante de vent arrière 
et du vent maximal instantané.
• la DGAC harmonise le critère de définition du vent calme avec celui recommandé par l’OACI, 
à savoir vent inférieur à 1 kt ;

Marques des points cibles
• l’OACI modifie la norme relative à l’emplacement des marques de point cible pour que celles-ci 
soient situées systématiquement à 300 mètres du seuil sur les pistes de longueur supérieure ou 
égale à 1 200 mètres.

Recommandations
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