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COMMENT MESURER 
L’EXPOSITION AU RISQUE ?

Jérémy PLANTIÉ
Expert senior DTI à la DSNA
Paul-Emmanuel THURAT
Chef de département instruction, sécurité et études de performance à 
la DSNA
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Regards croisés sur l’erreur QNH.



• Comment peut-on détecter à posteriori les situations d’aéronefs IFR effectuant tout ou partie de l’approche avec 
un réglage bord de BPS* incohérent avec le QNH** réel (scénario de l’incident du 9H-EMU du 23/05/2022)

• Peut-on quantifier le phénomène ?

Quelle est l'exposition au risque ?

PE

*BPS : Barometric Pressure Setting
** QNH : pression atmosphérique locale au niveau de la mer

?
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Etude de faisabilité

Que cherche-t-on à mesurer:

Une différence entre:

✓ le BPS (valeur de calage barométrique à bord)

✓ Et le QNH (valeur de référence) tel que disponible 
à l’ATC sur position

Comment:

✓ avec l’information BPS issues des PAD mode-S 
enregistrés par les systèmes radar

✓ avec l’information de capteur QNH enregistrée via 
SIGMA

J
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- Données adéquates pour mesurer la différence de BPS et de QNH à l’arrivée sur les aérodromes : 
 

- Sur une période de 5 ans, 2019-2023 

  Soit un total de 1 694 266 atterrissages exploitables répartis sur 9 403 journées

Périmètres de l'échantillon de données de l'étude

Toulouse Blagnac LFBO Paris Le Bourget LFPB
Marseille Provence LFML Paris Orly LFPO 
Nice Côte d’Azur LFMN Paris Charles de Gaulle LFPG
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- Identification de tous les Changements de BPS le long de chaque trajectoire d'approche
- Calcul des différences entre le BPS-QNH à différents jalons clés des trajectoires choisis sur la base 

de points de repères "réglementaires" et "opérationnels". 

Définition des mesures produites

NT : Niveau de Transition
TA : Altitude de transition
AAL : above airfield level
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Validation des mesures par source externe

➢ En comparant les éléments de comptes rendus d’évènements mis à disposition 

par la DSAC et provenant de reports d’évènements qui leur ont été notifiés, 

faisant état d’incohérences BPS-QNH ayant été détectées lors des analyses.
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Conclusion de l'étude de faisabilité :

- On sait détecter les événements faisant état d’un écart BPS – QNH

- La mesure de cet écart est juste.
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Comment a t-on défini une incohérence dans cette étude?

Est nommée incohérence dans la suite un cas où 
la différence entre BPS et QNH est d’au moins 2 hPa.



PE

Résultats, statistiques générales descriptives



Résultats globaux, quantification des incohérences

J



➢ + de 26 % des aéronefs avec incohérence ont un 
BPS= 1013 à l’atterrissage

➢ Pour 85% d’entre eux, il n’y a eu aucun 
changement de BPS

Résultats plus détaillés

Répartition des incohérences par valeurs de BPS

Valeurs de BPS



- La répartition des incohérences par niveau d'incohérence est globalement symétrique 
- Plus la valeur des incohérences augmente et plus leur nombre diminue.
- exception faite des valeurs d’écarts de +/- 10 hPa à partir de l’altitude de transition qui sont sur-représentées

Résultats plus détaillés

Répartitions des amplitudes des incohérences

Valeur de l’incohérence BPS-QNH

J



- La répartition des incohérences par niveau d'incohérence est globalement symétrique 
- Plus la valeur des incohérences augmente et plus leur nombre diminue.
- exception faite des valeurs d’écarts de +/- 10 hPa à partir de l’altitude de transition qui sont sur-représentées

Résultats plus détaillés

Répartitions des amplitudes des incohérences

Valeur de l’incohérence BPS-QNH

Ordre de grandeur des fréquences cumulées des 
incohérence QNH/BPS
• >=2 hPa    : ≈10-3 (2 269 atterrissages dans l’étude)

• >= 10 hPa : ≈10-4 (354 atterrissages dans l’étude)

Tous types d’approches confondues

PE



Impact sur les trajectoires, pour différents types d’approches

PE



Impact sur les trajectoires, pour différents types d’approches



Impact sur les trajectoires, pour différents types d’approches



Impact sur les trajectoires, pour différents types d’approches



Suites en cours  :

Actualisation des résultats sur la période 2024-2025.

Evaluation de l’impact de la mesure opérationnelle prise fin 2023, consistant en ce que le QNH soit 
donné systématiquement au 1er contact avec le contrôle d’aérodrome, pour les approches RNP et autres 
approches barométriques.
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Fabrice DAYNÉ
Commandant de bord A320 adjoint au directeur Gestion des 
risques chez Air France
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RETOUR D’EXPÉRIENCE D’UN 
EXPLOITANT AÉRIEN SUR STC SBAS

Regards croisés sur l’erreur QNH.



Erreurs de calage QNH
Statistiques
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▪ Contexte
• 29 évènements sur les 18 derniers mois => 0.10 ‰ vols (1 ou 2 évènements par mois)
• Une tendance stable (0,01)
• 1/3 des erreurs de calage sont conservées jusqu’à l’atterrissage (10 en 18mois)

. IAD : 2 (2.48 ‰ vols), 

. AMS : 4 (0.97 ‰ vols), 

. GVA : 2 (0.54 ‰ vols), 

. CDG : 9 (0.07 ‰ vols)

• Équilibre entre MC et LC, malgré une disparité entre flottes, 
• Pas de grande irrégularité par type avion. 
• 60% des cas non-corrigés avant l’atterrissage (6 sur 10) sont portés par le LC, alors que le LC représente 
uniquement 34% des évènements. 

▪ 4 terrains avec plus de 2 évènements 

▪ Flottes impactées



Erreurs de calage QNH
Analyse et mitigations
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▪ Analyse de risque
• Analyse réactive – SIRA (MAC, ARC et CFIT)
• Analyse proactive – Veille Externe
• Analyse prédictive – Tendances

• Dans le cadre d’un scénario global d’erreurs de calage QNH, le risque est estimé à SECURE
• Tendance: linéaire actuellement;  ne laisse pas présager un passage au-delà de la limite d’acceptabilité à court-terme
• Taux pour atteindre la limite : 4 fois supérieur (3,7/10000)

▪ Mesures mises en place

Coté PEQ/SOPs:

. Annonces et Xcheck

. Préaffichage

. Sources multiples

. Checklist

. Sensibilisation & training importants, Comm.
=> Diminution erreurs, actuellement sur un palier

Coté hardware

. Pro SBAS (quand disponible)

. Recherche de solutions
(ALTSM, Honeywell,…)
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Points Clés
• Secure, mais reste sous surveillance
• Investissements à prévoir pour mitigations hardware
• Réflexion en cours sur risque Baro VNAV & Minima
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L’ERREUR QNH ET LES APPROCHES 
RNP AVEC MINIMA LNAV/VNAV

Gerhard BERZ
Chef du département spectre et navigation à Eurocontrol
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Regards croisés sur l’erreur QNH.



Supporting 
European 

Aviation

Étude et Réflexions EUROCONTROL sur 
l’erreur QNH et les Approches RNP avec 
minima LNAV/VNAV

Symposium PBN
Gerhard BERZ, Chef de Navigation, EUROCONTROL
4 DEC 2025, Paris
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