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Après la turbulence de sillage, nous poursuivons notre 
examen des risques liés au vol à haute altitude avec, cette 
fois, l’analyse des risques liés à un phénomène naturel : les 
courants-jets.
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Les risques liés au vol à haute altitude
Les courants-jets

S’ils ne constituent pas une menace par eux-mêmes à 
la sécurité des vols, les courants-jets (ou jetstream en 
anglais) peuvent induire des turbulences en air clair (CAT) 
et des ondes orographiques qui peuvent avoir un impact 
sur la sécurité. 

Cet impact est d’autant plus important que ce type de 
turbulences apparaît à haute altitude lorsque les marges 
de contrôle de l’avion se trouvent réduites et qu’il peut 
provoquer un effet de surprise sur les équipages.

Blessures à bord d’un Boeing 737 à la 
traversée d’une zone affectée par un 
courant-jet

Le 19 février 2019, huit passagers et deux PNC d’un 
Boeing 737-800 de Transavia qui assurait la liaison Lyon-
Tel Aviv ont été blessés lorsque l’avion, qui se trouvait 
en croisière dans l’espace aérien du Monténégro, 
a traversé une zone de turbulences fortes. Ces 
turbulences mêlaient turbulences en air clair et ondes 
orographiques nées de la présence, à ce moment-là, 
d’un courant-jet qui soufflait perpendiculairement aux 
reliefs des Alpes dinariques (massif parallèle à la côte 
adriatique). 
Comme le souligne le BEA dans son rapport, ces 
phénomènes sont assez courants sur cette zone, et plus 
généralement en aval d’une chaîne de montagne dès 
lors qu’un courant-jet souffle perpendiculairement au 
relief. Toutefois, l’équipage n’a pas eu connaissance du 
phénomène prévu et observé ce jour-là en raison de 
sa préparation très anticipée du vol et de l’absence de 
transmission en temps réel des SIGMET (qui faisaient 
mention de turbulences fortes dans la zone traversée). 
C’est une information du contrôle qui a alerté 
l’équipage. Cette information tardive n’a pas permis 
une préparation complète de la cabine à la traversée de 
la zone, si bien que les PNC qui étaient encore debout 
et quelques passagers qui n’avaient pas attaché leur 
ceinture de sécurité ont été blessés. 

Cet incident montre l’importance de disposer 
d’informations météo à jour et fiables comme barrière 
de prévention aux risques liés au courant jet/CAT. A ce 
titre, le rapport du BEA décrit les principaux projets en 
cours de développement pour améliorer la prévision et 
la détection des turbulences en air clair.

Lien vers le rapport d’enquête : 
https://www.bea.aero/uploads/tx_elydbrapports/
BEA2019-0056_01.pdf

Vue en coupe d’un courant jet

Événements notifiés sur le thème 

Un pilote (d’ERJ-195) rapporte 
[traduit de l’anglais] : 

“ Alors que nous croisions au FL380 M0.79, l’avion a subi 
une onde orographique marquée en association à une 
activité jetstream environ 30 NM au sud de DGO (VOR 
Domingo, sud de Bilbao). En conséquence, la vitesse de 
l’avion a oscillé entre des vitesses proches du décrochage 
et de la VMO. La fluctuation la plus importante a fait 
monter l’avion au FL383, point auquel la vitesse a 
commencé à baisser rapidement. Le PF a poussé sur le 
manche pour tenter de conserver une vitesse sûre et a 
déconnecté le pilote automatique. Peu de temps après, 
l’onde orographique a diminué et nous avons demandé à 
pouvoir descendre au FL360, où la marge entre VMO et la 
vitesse de décrochage est plus grande.

Analyse de la compagnie : 

Cet événement est très similaire à un autre événement 
qui a été rapporté à la compagnie, au cours duquel un 
phénomène atmosphérique du même type s’est produit 
à peu près au même endroit. Altitude de croisière élevée 
(FL380) pour réduire la consommation de carburant; 
conditions atmosphériques inhabituelles et non prévues 
en air clair : ces conditions résultent de vents forts 
soufflant perpendiculairement aux chaines de montagnes 
et se produisent en général à haute altitude après les 
montagnes. Elles sont communes du côté des Pyrénées 
et ont été, selon nous dans ce cas, renforcées par un fort 
jetstream. Des variations importantes de la vitesse et de 
la direction du vent étaient visibles sur les instruments 
de bord au moment de l’événement. Ce qui est survenu 
pourrait servir de base à un scenario de formation 
sur simulateur, la technique de reprise en main étant 
particulièrement critique”.

https://www.bea.aero/uploads/tx_elydbrapports/BEA2019-0056_01.pdf
https://www.bea.aero/uploads/tx_elydbrapports/BEA2019-0056_01.pdf
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Un pilote de Boeing 737 rapporte [traduit de 
l’anglais] :

“ Au FL370, nous avons subi des turbulences légères 
qui avaient été rapportées comme des coups légers 
par des avions évoluant dans la zone. Soudain, nous 
avons approché une zone de turbulences modérées ; 
la vitesse a été réduite quand, tout à coup, elles sont 
devenues fortes et la vitesse indiquée a augmenté 
rapidement vers le buffeting haute vitesse. J’ai 
immédiatement tiré sur les manettes de poussée pour 
contrôler la vitesse et agi doucement sur les aérofreins. 
L’avion est passé en mode “Control Wheel Steering” 
(CWS). Un message “Buffet Alert” est apparu au FMC. 
J’ai tiré davantage sur les manettes. La vitesse est 
redevenue contrôlée avant de baisser vers la vitesse 
minimum de manoeuvre. J’ai ajouté de la poussée et 
vérifié que les aérofreins étaient bien rentrés mais la 
vitesse continuait de baisser. J’ai mis davantage de 
poussée jusqu’à retrouver une vitesse normale. C’est 
à ce moment-là que nous avons reçu la clairance de 
descente vers le FL350 que nous avions demandée au 
début de la turbulence modérée. […]. Un courant jet 
et de la turbulence en air clair avaient été prévus mais 
seule de la turbulence légère avait été rapportée le long 
de la route suivie.”

Un pilote de Boeing 737 rapporte [traduit de 
l’anglais] : 

« Nous franchissions en montée un jetstream qui 
apportait 160 kt de vent arrière. Une baisse soudaine 
de la composante arrière du vent a conduit à une 
augmentation de la vitesse. J’ai connecté le pilote 
automatique et tiré sur le manche pour éviter une 
survitesse. Nous avons dépassé notre niveau de vol 
autorisé d’environ 2500 ft. Le contrôle a été informé. »

Analyse de la compagnie : 

Le cœur du jetstream se trouvait vers le FL340. A 
l’approche du sommet du jetstream, la vitesse a 
augmenté rapidement vers la limite de 0.82 M à mesure 
de la chute du vent arrière. Pour éviter une survitesse 
(supérieure à 0.82 M), le pilote a tiré sur la manche pour 
arrêter l’accélération. Eviter la survitesse s’est fait au 
prix d’un dépassement de niveau de vol. C’était une 
situation difficile dans laquelle la chute de la vitesse 
du vent a pris le pilote par surprise. Le jetstream avait 
pourtant été prévu. Il était prévisible que la vitesse 
baisse à partir du FL340. 

Compléments : utiliser les aérofreins, la poussée et les 
virages pour éviter les dépassements de niveau de vol 
autorisé. Cela dit, c’est facile à dire à froid. Les choses 
se passent vite dans la réalité ».

Notre prochain numéro examinera les conséquences potentielles sur la sécurité des vols 
d’un autre danger lié au vol à haute altitude : les turbulences/changements aérologiques 

non anticipés

Bibliographie :
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https://www.skybrary.aero/index.php/Jet_Stream?utm_source=SKYbrary&utm_campaign=e7abc1e8eb-
%23685+Don%27t+underestimate+the+strength+of+vert&utm_medium=email&utm_term=0_e405169b04-
e7abc1e8eb-276632219
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Qu’est-ce que 

Abonnez-vous : 
http://eepurl.com/gKuamX

Le Bulletin Sécurité est un outil de partage 
d’expérience, avec pour seul objectif l’amélioration 
de la sécurité aérienne. Il aborde à chaque fois 
une thématique de sécurité, ​déclinée sur plusieurs 
numéros, diffusés toutes les 3 ou 4 semaines. Ces 
thématiques sont transverses et vont intéresser 
différents types d’opérateurs, en fonction du sujet 
traité. ​Chaque thématique est illustrée par des 
rapports ou études de sécurité publiés par des 
organismes d’enquêtes et par des événements notifiés 
et analysés par des opérateurs.

Est le label de promotion de la sécurité 
de la direction de la sécurité de l’aviation 

civile (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.

Liens utiles :

Les publications d’Objectif Sécurité :
https://www.ecologie.gouv.fr/objectif-securite

Le programme de sécurité de l’Etat : 
https://www.ecologie.gouv.fr/programme-securite-letat

Notifier un incident : 
https://www.ecologie.gouv.fr/notifier-incident

Les risques liés au vol à haute altitude
Les courants-jets

Direction de la sécurité de l’aviation civile
50, rue Henry Farman 
75720 Paris cedex 15
Téléphone : 01 58 09 43 21
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