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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. 

Prévol collective supplémentaire  

Narratif 

A titre d’exercice et en concertation PNT avec PNC, nous avons effectué́ une prévol 

collective supplémentaire en utilisant les fonctions EMER CALL dans les deux sens et 

l’alarme évacuation sur l’avion en conditions réelles. Nous avons pu réactiver les 

connaissances et les automatismes de l’ensemble de l’équipage. Cet exercice nous est 

apparu utile dans le contexte actuel.  

https://gouv.us10.list-manage.com/subscribe?u=3aa241b3601d9290eaabd8e69&id=307c217d68
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Non-respect d'une clairance ATC au décollage 

Narratif 

Exposé des faits 

Cet événement s’est déroulé lors d’un vol moyen-courrier [XXX]-[YYY] opéré en [Type1]. 

Au moment de la demande de mise en route et du repoussage, l’ATC nous informe qu’un 

trafic passe derrière nous et nous propose, en attendant l’autorisation de repoussage, de 

prendre la clairance. 

La clairance délivrée et collationnée par l’équipage est la suivante : « [Avion1] piste [01], 

départ [DEPA1] montez vers 4000 ft QNH 1009 ». 

À l’issue de la clairance, nous sommes autorisés au repoussage et à la mise en route. 

Le repoussage et roulage vers la piste [01] se déroulent sans problème particulier. 

À l’issue du décollage, l’équipage se rend compte qu’il se dirige vers un trafic opposé 

[Avion2] qui est en descente vers [POINT1]. L’équipage sélectionne une vitesse adaptée 

pour augmenter son vario et passer rapidement au-dessus du trafic. L’équipage s’étonne de 

l’espacement entre les trafics sans autre forme de procès. L’ATC (l’approche) nous informe 

que nous ne sommes pas sur la trajectoire de la clairance. En effet, l’équipage a collationné 

le départ [DEPA1] mais a suivi le départ standard pour [YYY] inséré dans le FMC : le départ 

[DEPA2], d’où l’espacement réduit avec le trafic opposé. 

• Cause identifiée 

Les équipages [sur Type1], qui sont également qualifiés sur [Type2], sont coutumiers des 

départs [DEPA1] (départ sur [ZZZ]) et [DEPA2] (départ sur [YYY]). Lors de la réception et du 

collationnement de la clairance, l’équipage a répondu, sans réelle prise de conscience, le 

départ [DEPA1] ce qui ne le choque pas puisqu’il a l’habitude d’utiliser ce départ lors des 

vols vers [ZZZ]. 

• Suggestion 

Cet événement n’étant pas isolé, un précédent équipage a commis la même erreur il y a 

quelques mois, et sans vouloir outre passer mon périmètre de compétence, nous pourrions 

essayer de réfléchir à une façon d’attirer l’attention des équipages sur une clairance avec un 

départ « différent » du départ espéré et programmé, ceci afin d’atténuer le risque d’erreur et 

éviter des situations indésirables, le tout en respectant la phraséologie en vigueur bien 

évidemment. 

Je pensais, par exemple, d’avoir une phraséologie de la part du contrôleur qui attirerait 

l’attention des équipages sur le fait que le départ réel est différent du départ prévu ou 

habituel. 

« [Avion1], piste [01], prévoyez le départ [DEPA1], je confirme le départ [DEPA1] … ». 
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Analyse par l’opérateur 

Un événement similaire s'est produit [un an plus tôt] 

Proposition : 

Cet incident, qui n’est pas un cas isolé, démontre que les vérifications dans le FMC des 

clairances de départ sont à améliorer. Une certaine routine s’est installée et les équipages 

peuvent parfois manquer de vigilance lors des clairances non habituelles. Dans nos SOP, il 

n’y a pas de vérification formelle de la trajectoire programmée dans le FMC après le briefing 

départ et donc après la mise en route. Si cela n’est pas gênant dans 99% des cas à [ZZZ], 

[UUU], [VVV] et [YYY], il n’en est pas de même à [XXX] où nous obtenons la clairance après 

la mise en route. 

Ne serait-il pas envisageable d’ajouter un item de vérification de la clairance de départ (SID, 

FL, Squawk) dans le Take-off safety briefing ? Cela le rendrait un peu plus long mais 

présenterait l’avantage de s’assurer que la bonne trajectoire de départ ait été programmée 

dans le FMC. Il ne s’agirait pas d’une redite puisque aucun briefing ne reprend la trajectoire 

après la mise en route des moteurs. 

Actions correctives 

Recommandations : 

1. Ajouter un item au Take-Off Safety Briefing. 

En effet dans son essence celui-ci a pour but d’adresser les items vitaux à la sécurité du 

décollage et en ce sens la clairance en fait partie d’autant qu’elle est reçue souvent au 

roulage donc n’a pas été briefée avec autant de disponibilité que le reste vu avant la mise en 

route. 

Après l’évocation du TO/GA TO/GA LNAV VNAV arm j’ajouterais un petit item du style « 

ATC clairance : [DEPA2] FL XXX » (standard briefing) ou amended Clairance: XXX FLXXX. 

Cela garantit qu’on fait le briefing après la clairance, confirme que les modes choisis (LNAV 

TRACK SEL ou autres) correspondent à ce qui est demandé et rappelle les éléments initiaux 

du Take-off normal qui est heureusement le cas très général. 

2. Faire suivre au contrôle la proposition par exemple d’employer le terme “pour séparation 

départ XXX” 

Ce qui est conforme à la phraséologie utilisée par les contrôleurs et devrait attirer l’attention. 
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Poursuite d'une approche au-delà des minima  

Narratif 

En approche sur [XXX] le contrôle nous autorise directe [POINT] pour une RNAV [01]. 

La dernière météo du terrain nous indique Vent calme, Visi 4000 m, BKN 4000 ft. Avant le 

FAF nous sommes déjà en VMC avec la mer, la côte et le relief en vue. Nous n'avons 

seulement pas encore les installations en vue. 

L'AFIS nous prévient que le grain est en train de passer et que les conditions s'améliorent. 

Nous voyons un peu les alentours des installations et après concertation entre l'équipage 

nous décidons de poursuivre au-delà des minima de 950 ft sans les références visuelles car 

tout portait à croire qu'une poursuite de l'approche à vue était possible. 

N'ayant toujours pas en visuel la piste et ne voyant aucune amélioration, nous décidons 

d'effectuer une approche interrompue. Celle-ci se fait environ vers 620 ft. 

Nous suivons la trajectoire de l'API et nous nous représentons pour une nouvelle approche 

sur la même procédure, où cette fois-ci, nous réussissons à nous poser. 

Analyse par l’opérateur 

L’équipage, en communication avec l’AFIS, pense pouvoir acquérir le visuel de la piste peu 

après les minima. La remise de gaz effectuée lors de la première percée est initiée à 490 ft 

pour des minima à 950 ft. Elle est correctement menée. Le profil du vol visualisé [par 

l’analyse des vols] est conforme hormis le franchissement de la butée basse des minima. 

Le fait de se mettre d’accord sur un plan d’action commun ne permet pas de s’affranchir des 

SOP et de la réglementation. Si l’AFIS évoque une amélioration, l’équipage peut rallier une 

attente afin que le grain passe plutôt que de projeter de franchir la butée dure des minima 

pour ensuite terminer à vue. Les consignes et conditions clairement définies au MANEX pour 

effectuer une APV ne sont pas respectées. 

Ce jour-là, l’avion n’avait pas de M.E.L, aucune panne n’était survenue durant le vol, 30 

satellites étaient disponibles et aucune interruption de réception était prévue durant le 

créneau de la procédure. L’annonce d’une amélioration météo, la précision du système et de 

l’avion en mode LNAV/VNAV, le fait de voir le sol, la proximité immédiate de piste sans 

toutefois voir cette dernière a poussé l’équipage à enfreindre les SOP et les minima sans 

toutefois dépasser le MAPT. Cette pratique est à proscrire.  

 

 

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.
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