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Sortie de piste à Montpellier (1/3)
• Boeing 737-400, vol fret CDG-MPL
• 1er briefing ILS 30R puis changement de piste
• Approche VOR Z 12L, plan 3.66°, pas de TDZ ni CL
• De nuit, CB, averse en cours, vent 130°/14kt
• Copi PF, 90 h depuis AEL
• Approche initiée sans briefing formel:

• Choix mode descente non entériné
• mode VS, mais réticence à prendre 1000 ft/min (butée)

• Pas de VS prévue pour la descente finale
• pas de critère pour call-out VS adapté à 3.66° + TW

• Pas de TEM (non inclus dans SOP)
• menace CB non discutée
• faible conscience mauvais temps sur AD (utilisation + réglages radar météo)



• Autorisation LDG, vent 040°/8kt (vs 130°/14kt / 350°/20 à 25kt)

• Déstabilisation plan à partir de 4 NM (visuel)

• Annonces SINK RATE par PM (CDB) 900-800 ft

• À ~D2/600 ft, CDB passe PF
• Copi reste focalisé vue extérieure sur piste, plus de PM

• Cisaillement de vent (16kt TW à 0kt, Vapp+10 à Vapp+27, passage du seuil à 100ft RA)
• pas de WS CAUTION en poste (EGPWS mode 7A activé)
• non détecté par PM

Sortie de piste à Montpellier (2/3)



• Atterrissage long non perçu (averse de pluie, absence TDZ, effet trou noir)

• Toucher à près de 1 700 m du seuil de piste 12L (à 930 mètres du seuil de piste opposé)

Sortie de piste à Montpellier (3/3)



Sortie de piste à Orly (1/4)
• De nuit, après le passage d’un CB, vent au TD = 070°/23 kt (FDR)

• Embraer EMB145LR, vol CAT RDZ-ORY

• Approche ILS 25

• Copi PF, CdB PM

• Briefing approche 
• Configuration retenue : volets 45°
• Présence de CB à éviter évoquée dans le cadre du TEM
• Menaces associées aux CB non évoquées, ni les mesures 

d’atténuation
Vidéo prise par un enquêteur BEA sur un vol 

en attente dans la séquence d’approche



Sortie de piste à Orly (2/4)
• Sortie des volets 9°.                                              

Capture simultanée Loc et G/S, overshoot de l’axe.     
Le PF sélectionne un HDG, entraînant une réversion 
de mode qui surprend le PM.

• 3 000 ft / 200 kt.                                                              
Le PM propose d’écourter la base pour éviter une 
cellule.                                                                       

• « Petits orages » sur Orly, « Piste mouillée mais 
avec un bon freinage » entendus à la fréquence.           

• Réduction de la vitesse, sortie des spoilers par le 
PM.

• Discussion entre le PF (copilote) et le PM (CdB). 
Tendance du CdB à décider de la trajectoire, écarter 
les propositions du PF. Ainsi, écarter le PF de la 
prise de décision.



Sortie de piste à Orly (3/4)

• Sortie des trains d’atterrissage.                            
• Rattrapage du plan de descente par le dessus, 

improvisé par le PM.

• 1 000 ft AAL / Vapp + 45 kt / Volets 9°                                                  
Absence de la checklist ’avant atterrissage’           
Changement de stratégie « volets » (45° -> 22°)



Sortie de piste à Orly (4/4)

• 500 ft AAL / Vapp + 28 kt / Volets 9°                                             
Vent de face de 15 kt                                                                   
PM : « C’est bon, t’es parfait, t’es bien »                                   
puis                                                                                              
PM : « c’est bien, continue comme ça, tu peux réduire la vitesse »

• 190 ft AAL / Vapp + 25 kt / Volets 9°        
‘TOO LOW TERRRAIN’                                                            
Vent de face de 15 kt                                                                   
Le PM sort les volets 22° et l’annonce; le PF ne l’entend pas.

• Toucher des roues à 1 150 m du seuil                                      
Vent arrière de 23 kt                                                                  
Piste contaminée



Quelques points communs entre ces 2 événements (1/2)
• Les menaces associées à la menace CB 

• MPL: pas de conscience de la présence du CB (utilisation du radar)
• ORY: la menace « orage » a été prise de manière globale, sans détailler les différentes mesures 

d’atténuation vis-à-vis du vent et des précipitations pour la phase atterrissage

• Changements de stratégie tardifs sous 1 000 ft AAL
• MPL: échange PM/PF
• ORY: choix de la configuration pour l’atterrissage

• L’absence de monitoring / monitoring insuffisant
• MPL: absence de monitoring après échange PM/PF 
• ORY: Le travail en équipage s’est déstructuré, la répartition des rôles PF/PM n’était plus respecté

(actions du PM sur les commandes au détriment du monitoring) 



Quelques points communs entre ces 2 événements (2/2) 
• La poursuite de l’approche (approches non stabilisées poursuivies)

• MPL: non détection de la déstabilisation en courte
• ORY: 4 des 9 critères de stabilisation n’étaient pas remplis (vitesse, volets, poussée moteur et checklist)

• La poursuite de l’atterrissage (atterrissage long pas interrompu)
• Absence de training BALKED LANDING
• MPL: pas de prise de conscience
• ORY: atterrissage long accepté

• Procédures GRF peu adaptées à des conditions météorologiques dynamiques
• Passages de fortes précipitations



Les points spécifiques de l’accident de Montpellier

• Préparation de l’approche insuffisante, pas de prise en compte des particularités de 
l’approche

• Augmentation de la charge de travail pendant l’approche finale

• Absence de TEM opérationnel

• Critère de stabilisation approche VOR, plan à 3.66°
• Uniquement SINK RATE mais par rapport à une valeur à choisir 
• Critères insuffisants après le passage à vue (PAPI) ?

ENQUÊTE EN COURS



Les points spécifiques de l’incident grave d’Orly

• Partage des doutes / absence de projet commun
• Dès le début de l’approche, les deux membres d’équipage n’ont pas partagé leurs 

préoccupations, ce qui n’a pas permis d’établir une stratégie commune.

• Pas de tentative de récupération du CRM
• Même si les deux membres d’équipage ont perçu chacun, la dégradation du CRM, aucun des 

deux n’a cherché à récupérer la synergie attendue.

• Trajectoire et énergie de l’avion
• L’intervention du PM sur les commandes et la trajectoire n’ont pas permis au PF d’avoir une 

bonne conscience de l’énergie de l’avion. 

Rapport publié accessible sur www.bea.aero
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