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Le REX Avion vise à partager des comptes rendus d'événements notifiés à la DSAC, 

sélectionnés pour l'intérêt de l'événement en lui-même, pour la qualité de l'analyse réalisée 

par l'opérateur ou le risque mis en évidence. Les comptes rendus sont présentés sans autre 

modification que la désidentification et l'anonymisation. Des imprécisions peuvent donc 

subsister et certaines données de contexte peuvent être manquantes. 

Fuel imbalance 

Narratif 

En fin de montée, nous avons le message EICAS Advisory FUEL IMBALANCE. En effet, 

nous avons un écart de 1T8 entre les deux réservoirs d’aile. Nous effectuons la C/L 

correspondante et lors de sa réalisation nous constatons que le bouton poussoir de la Left 

Center Pump n’est pas positionné sur « marche ». Nous normalisons et terminons la C/L qui 

conduit à l’équilibrage du carburant dans les ailes. Décision de poursuivre le vol. Cet 

événement me rappelle alors que lors des procédures de départ à [XXX], préoccupé par un 

contact radio à faire rapidement, j’ai réalisé le guide Before Start Procedure d’une façon 

rapide ne permettant pas un cross-check efficace. Seule la Center Pump droite fut 

effectivement mise sur marche.  
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Fumée en cabine 

Narratif 

En phase de descente approche, je débute ma Check cabine de l’arrière et j’aperçois de la 

fumée se dégager du rang 14AC. Je me précipite au siège 14C où se trouve un passager. 

Ce dernier a une banane accrochée autour de la taille qui dégage de la fumée et une odeur 

âcre. A l’intérieur se trouve une cigarette électronique qui commence visiblement à se 

consumer (pas de flammes mais fumée noirâtre, odeur âcre et sensation de chaleur). 

Je lui ordonne de se détacher et de détacher sa banane. Ce PAX est lui-même surpris de ce 

phénomène. Je me précipite à l’avant pour en informer ma CDC qui constate les mêmes 

faits. Elle me demande d’informer les PNT et commence à s’équiper (cagoule, extincteur, 

gants). Ma collègue se charge de prendre la cigarette enfumée et tente d’actionner le BCF 

dessus dans le galley arrière. 

De mon côté, je porte assistance au PAX et m’assure qu’il n’a rien et contrôle le reste de sa 

banane. Puis je rejoins ma collègue à l’arrière pour sortir mon équipement de protection. Ma 

collègue ne parvenant pas à actionner le premier extincteur à cause des gants, je lui passe 

le second extincteur déplombé qu’elle décharge immédiatement sur la cigarette qui est 

projetée sous la bavette du toboggan de la porte de service sous l’impulsion du jet. A l’aide 

de la lampe torche, ma collègue parvient à récupérer la cigarette qui ne dégage plus de 

fumée mais semble avoir fondu à un endroit à la suite de la surchauffe. 

Je prépare le PED BAG dans lequel la cigarette est placée et sur laquelle une grande 

quantité d’eau est déversée. Puis le PED BAG est placé dans la poubelle métallique. Je pars 

rassurer le PAX et le reste de la cabine pendant que ma CDC fait un compte rendu aux PNT 

et diffuse une annonce d’incident maîtrisé aux pax. 

L’atterrissage et le débarquement s’opèrent normalement. Débriefing avec le passager et 

aussi au sein de l’équipage. Les passagers sont reconnaissants et nous félicitent pour notre 

professionnalisme. 

Dans le feu de l’action, l’enfilage de la cagoule par ma collègue lui a occasionné des 

douleurs aux cervicales et pour ma part, j’ai eu du mal à extraire en urgence l’extincteur de 

sous le siège PNC2 et j’ai depuis une douleur musculaire au bras droit. L’incident s’est 

déroulé tellement vite que je n’ai même eu le temps d’enfiler ma cagoule et je me suis 

retrouvée exposée de manière accidentelle et imprévue à cet incident. 

Je tiens personnellement à remercier et féliciter ma chef de cabine qui a fait preuve d’un 

sang-froid exceptionnel et avec laquelle il y a eu une excellente synergie et efficacité des 

actions. Le support formation (maintien de compétences) aura été également d’une aide 

précieuse. 

J’attire néanmoins l’attention sur le fait que l’action de l’extincteur sur un objet léger de petite 

taille aurait pu avoir des conséquences plus dramatiques si l’objet avait été en feu (pour le 

cas présent, projeté sous la bavette du toboggan). 

Analyse par l’opérateur 

Un rappel a été fait par un flash Safety concernant les points suivants : 
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- L’extincteur, quel qu’il soit, ne doit pas être utilisé sur de la fumée mais uniquement 

sur des flammes. 

- Les précautions d’utilisation de l’extincteur sur les PED de petit format (risque de 

propulsion et recul à prévoir). 

- L’équipement de la cagoule de protection respiratoire et des gants. 

- Le cas particulier de l’utilisation du PED BAG sans eau. 
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Overspeed warning en vol 

Narratif 

Au retour de mon tour de repos, les OPL en fonction me font part de la situation à laquelle ils 

ont dû faire face : ils ont été surpris par l'alarme OVERSPEED WARNING lors d’un 

phénomène de « Mountains Waves turbulences ». 

La vitesse de l'avion a soudainement augmenté jusqu'à une valeur supérieure au MMO. Le 

temps qu'ils réagissent l'OVERSPEED WARNING avec EICAS OVERSPEED et MASTER 

WARNING se sont déclenchés. La manœuvre pour retrouver une vitesse normale a 

occasionnée une perte d'altitude de moins de 300 ft. 

Complément d'information : 

Nous étions au FL360, en préparation du briefing du profil de descente. L’alarme Master 

Warning retentit lorsque nous étions accaparés par nos EFB respectifs. Pendant l’annonce 

« OVERSPEED » EICAS message et reset du MWS par le PM, j’ai observé un manque de 

réactivité de l’autothrottle vers une diminution de N1. J’ai donc réduit manuellement à IDLE 

puis coupé l’autothrottle via un des Autothrottle Disconnect Switches. 

Dès que la vitesse IAS est repassée sous la Maximum Speed VMO, j’ai réengagé l’authrottle 

en mode SPD via le MCP. Pour aider à la réduction, le PM a sorti légèrement, lentement et 

sans tarder les speedbrakes. Pendant la manœuvre de récupération de vitesse, l’avion est 

descendu vers 35750 ft approximativement. Juste après l’événement et malgré le soleil bas 

sur l’horizon, nous avons pu observer des nuages en forme de vague. 

Analyse par l’opérateur 

Les deux OPL sont aux commandes au poste. Approchant la côte Est de [XXX], 

dépassement assez soudain de MMO. 

Le PF estime que l'A/T n'agit pas assez rapidement et décide de couper l'A/T, puis réduit les 

manettes de gaz afin d'éliminer la survitesse. Le PM intervient lui aussi en sortant 

doucement les speedbrakes. Ces interventions permettent de récupérer un Mach < MMO. Il 

s'en suit des variations d'altitude qui restent acceptables au niveau des tolérances RVSM. 

Au stade de la préparation des vols :  

- Absence de SIGMET permettant une détection plus facile de mountain waves dans la 

partie Est de [XXX].  

- Les infos disponibles dans le dossier météo montraient la présence d'un jet et d'une 

zone de CAT modérée, ce qui aurait pu alerter l'équipage.  

En vol :  

- Le dépassement de MMO a eu lieu en quelques secondes, les A/T n'ont pas été 

capables d'éviter la survitesse et l'équipage n'a pas eu le temps d'intervenir.  

- Les pilotes ont agi d'abord sur les manettes de gaz et ont coupé les A/T, avant 

d'utiliser les speedbrakes. L'utilisation des speedbrakes est le moyen le plus 

approprié. Couper les A/T n'est pas recommandé. 
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Actions correctives 

Actions SGS : 

- Communication aux PNT pour visualisation et sensibilisation.  

- Diffusion d'un Flash Sécurité « High Altitude Moutain Wave Activity ».  

- Demande d'activer l'option SIGMET au provider Météo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Objectif Sécurité est le label de promotion de la sécurité DSAC. Il regroupe 

toutes les publications visant à fournir à chaque acteur aéronautique des 

informations utiles et nécessaires à connaître, dans un objectif d’amélioration 

continue de la sécurité aérienne. Via l’exploitation et l’analyse des données et 

informations de sécurité de toute provenance (incidents notifiés par les opérateurs, rapports 

d’enquêtes, médias, etc.), il a pour ambition d’améliorer la conscience collective des enjeux 

de sécurité, et de participer ainsi au développement d’une culture partagée en la matière.

  

Objectif
Sécurité
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