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Exploitation du terrain de Dzaoudzi-Mayotte 

L’étude de risque a démontré la nécessité : 
- de faire évoluer les manuels d’exploitation 
- de rendre la formation des équipages plus 
robuste (PF et PM)
- de sensibiliser les équipages sur la culture de 
la sécurité 

Piste courte - Formation des équipages 



Piste courte - Formation des équipages 

Évolution des manuels d’exploitation :
• définir des conditions spécifiques d’exploitation :

❖ état technique avion (bon fonctionnement et/ou redondance de certains systèmes)
❖ expérience récente des équipages (défini par l’autorité et la compagnie) 
❖ spécificités/évolutions technologiques (HUD) 

• définir des procédures sur les remises de gaz après le toucher - BALKED Landing : 
❖ procédure décrite de façon détaillée dans le manuel d’exploitation compagnie 



Piste courte - Formation des équipages 
Formation des équipages :
• une formation spécifique au sol sous forme de briefing : 

❖ renforcer les connaissances des procédures opérationnelles et consignes compagnie
❖ rappeler les menaces et les barrières à mettre en place

• une formation spécifique au simulateur (exercice pour le PF et le PM) : 
❖ entraînement à la précision de pilotage 
❖ entraînement au BALKED Landing - sans entraînement il y a un risque 
❖ renforcer les compétences NON-TECHNIQUES et le rôle pro-actif du PM
❖ des exercices au travers d’évènements non prévus (Startle effect)

Ces formations sont réalisées en formation initiale et en formation récurrente  



Piste courte - Formation des équipages 

Sensibilisation des équipages sur une culture de la sécurité : 

❖ culture de la marge (lors du calcul des performances) 

❖ les bonnes pratiques - promouvoir la décision de remise de gaz comme étant une procédure 
normale 

❖ les retours d’expérience (sensibiliser les équipages a faire des REX et maintenir les  équipages 
informés) : 

‣ REX autres compagnies (veille) : exp Emirates aout 2016

‣ REX sécurité des vols compagnie : exp B787 



Piste courte - Formation des équipages 
Analyse des vols : 



Piste courte - Formation des équipages 

En conclusion 

❖ utilité de faire une étude de risque - même si on a une expérience : évolution du 
contexte/changement de type d’avion 

❖ nécessite d’entraîner les équipages (compétences techniques et non technique) 

❖ promouvoir la culture de la sécurité (culture de la marge, les bonnes pratiques, etc …) 

❖ promouvoir le retour d’expérience des équipages  

❖ nécessite d’un suivi dans l’analyse des vols - s’assurer que l’entraînement est adapté 
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A300-600ST
Beluga ST

A330-743
Beluga XL

● 2 Types d’avion:  Beluga ST & XL

● Réseau: 11 stations

● Effectifs: 220 Personnes dont 50 pilotes

● Dimensionné pour ~ 9 000 Heures / an



Situation Aéroport et Menaces



QFU 04 QFU 22

Ligne de chemin de fer

Route

Usine

Aéroport de Broughton / Chester (EGNR) - Situation



➢ Seuil décalé sur chaque QFU:

○ 22 : 351 m (LDA 1742m)

○ 04 : 300 m (LDA 1660m)

➢ RESA minimale (QFU 04)

➢ Obstacles frangibles (antenne 
LOC, barrière anti-souffle)

➢ Obstacle non-frangible - ligne de 
chemin de fer

90 m351 m

106 m 300 m

Barrière 
anti-souffle

Barrière 
anti-souffle

Ligne 
ferroviaire

Aéroport de Broughton / Chester (EGNR) - Situation



Dispatch (*):

➢ Rwy 04 : MLW (perf) = 154.2 t

➢ Rwy 22 : MLW (perf) = 167.8 t

Operational LDG Weight: 152 t
* 80% fiabilité: QNH 1000 hpa, no wind, Wet Grooved, OEW = 127.8t 

➢ Piste : Amélioration du drainage

○ BBC Asphalt “Grooved”
(Beton Bitumineux Aeronautique (BBA)

Aéroport de Broughton / Chester (EGNR) - Performances avion



➢ ILS sur chaque QFU 22 & 04

○ Pente : 3° (22)

○ Pente : 3.5° (04)

➢ PAPI sur chaque QFU

QFU 04 

➢ Offset droite de 2.6°avec 
an d’approche de 3.5°

➢ Interception axe de piste à 
1Nm du seuil de piste

Aéroport de Broughton / Chester (EGNR) - Moyens de percée



Usine

Menaces : “Générateur” de turbulence dans la zone de Toucher



Menaces
➢ Piste courte opérée avec un gros

aéronef

➢ Vent traversier et turbulent au
toucher

➢ Météo défavorable : Précipitations
fortes uniformément réparties sur
l’année

➢ Aéroport

➢ Consignes Compagnie

➢ Avion

➢ Formation des équipages

➢ Surveillance FDM



Défenses : Aéroport  
Création d’une TDZ

Aide visuelle :

➢ Amélioration de la précision à 
l'atterrissage de jour et de nuit

Aide Barrettes Lumineuses

Aide barrettes lumineuses

➢ Centrée sur la zone de toucher
○ QFU 04: zone de 480m 
○ QFU 22: zone de 540m

➢ Disposée de part et d’autre de l’axe 
piste 

➢ Espacée longitudinalement de 60 m



Défenses : Condition / Friction Piste

➢ Surveillance du niveau de friction 

○ Mesure / inspection régulière par l’aéroport

○ Surveillance décélération (FDM)

➢ Lorsque la piste est contaminée avec “ice, slush, water”, ATI n’opère pas

➢ Surveillance de la friction avec le BACF :

○ Permet une détection de dégradation de la 
friction en-dessous de WET Grooved, sans 
anticipation



Défenses : Consignes Compagnie
➢ Toléré un “léger” passage sous le G/S pour suivre le PAPI

○ Interdiction de 3 rouges

○ Etude spécifique pour vérifier la MEHT

○ Adéquation du PAPI testé lors de l’établissement de 
l’aide lumineuse

➢ Limitations vents traversiers de jour de nuit

○ Jour : 20G25kt, Nuit: 15G20kt

○ XWind max : BXL 30kt, BST 32kt Gust included

➢ Utilisation A/BRK Med et Reversers Max



Défenses : Avion

➢ Augmentation du niveau de décélération de l’A/BRK MED

➢ Réduction du temps de déclenchement de l’A/BRK

➢ Amélioration de la conscience de la situation avec le 
système ROW/ROPS

Atterrissage Ferme / Dur



Défenses : Formation des équipages
➢ Simulateur:

➢ Session à l’entrée compagnie (OCC) dédiée à 
Broughton

➢ Contrôle et entrainement en cas de RDG à haute 
énergie, sous 50ft, etc..

➢ En OPC1, exercice panne moteur au décollage avec 
suivi des trajectoires spécifiques

➢ LIFUS: 
○ Atterrissage à Broughton se fait après la maîtrise du 

flare et si possible 2 atterrissages avec A/BRK MED 
sur d’autres terrains. 



Nbr de vols

Niveau Decel

-+
Average

Défenses : Surveillance FDM

➢ Surveillance spécifique du “credit grooved” 
sur la base de la décélération par rapport 
niveau maximum attendu

➢ Surveillance des événements 
contributeurs à la sortie de piste



Conclusion and “Way forward”
➢ Veille des publications dédiés à ce risque sortie de piste (e.g. GAPPRE)

➢ Mise en place d’outils (e.g. FDM) pour une gestion en terme de risque plutôt qu’en 
comptage d'événements 

Marge à l’excursion


