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Les enquêtes du BEA ont pour unique objectif l’amélioration de la sécurité aérienne 
et ne visent nullement à la détermination de fautes ou responsabilités. 

Passage sous la vitesse d’évolution en finale, remise de gaz, 
déclenchement de la protection grande incidence

Aéronef Airbus A320-214 immatriculé F-HEPE
Date et heure 3 avril 2012 à 12 h 56(1)

Exploitant Air France
Lieu Aérodrome de Tel-Aviv Ben Gourion (Israël)
Nature du vol Transport public régulier de passagers

Personnes à bord Commandant de bord (PNF) ; copilote (PF) ; 4 PNC 
et 149 passagers

Conséquences et dommages Aucun

(1)Sauf précision 
contraire, les 

heures figurant 
dans ce rapport 

sont exprimées en 
temps universel 

coordonné (UTC).

1 - DÉROULEMENT DU VOL

Note  : les éléments suivants sont issus de données extraites de l’enregistreur de maintenance (QAR), 
de l’enregistrement des communications radio et des témoignages de l’équipage. L’enregistrement 
phonique (CVR) de l’événement n’était plus disponible lors de la notification de l’événement au BEA.

L’équipage effectue un vol entre Paris Charles de Gaulle et Tel-Aviv Ben Gourion. Les 
conditions météorologiques à l’arrivée sont CAVOK.

Vers 12 h 49, le contrôleur de Tel-Aviv autorise l’équipage à faire une approche en 
piste 26 via le point KEREN (voir carte ci-après), selon la procédure RNAV VISUAL.

A environ 10 NM du point DOVER, le contrôleur demande à l’équipage de réduire sa 
vitesse à la vitesse minimale d’évolution en configuration lisse. L’avion est stable à 
4 000 ft. Le pilote automatique, l’auto-poussée et les directeurs de vol sont engagés 
(AP, A/THR et FD). La vitesse est sélectée à 210 kt. Le contrôle demande à l’équipage 
de réduire la vitesse en dessous de 180 kt à partir du point DOVER.

Peu avant ce point, l’équipage affiche une altitude de 3  000  ft sur son pupitre de 
commande (FCU). La descente s’effectue ensuite en mode DES/NAV.

A 12 h 53 min 56, l’avion passe le point KEREN à une vitesse de 180 kt, à une altitude 
de 3 280 ft(2). La PF indique avoir eu le sentiment d’être « trop haut, trop vite » : elle 
ne partage pas ses doutes avec le PNF qui n’identifie pas de difficulté particulière. 
L’avion capture l’altitude de 3 000 ft.

A 12 h 54 min 30, à partir du milieu de la branche vent arrière, l’équipage sélectionne 
une altitude de 1 000 ft(3) et passe du mode vertical DES à OPEN DESCENT. La poussée 
des moteurs diminue jusqu’au régime ralenti. Dix secondes plus tard, l’équipage 
engage le mode « vitesse managée » puis sort les trains et passe en configuration 3. 
Quelques secondes plus tard, il passe en configuration FULL ce qui entraîne une 
diminution de la vitesse vers la vitesse d’approche Vapp, soit 138 kt.

A 12 h 56 min 05, avant le dernier virage, à 1 540 ft, l’AP est déconnecté manuellement ; 
l’A/THR et les FD restent engagés. Le PNF précise qu’il était accaparé par la capture de 
l’axe d’approche et par la surveillance extérieure d’un avion les précédant en finale.

(2)L’altitude de 
passage au 

point KEREN 
mentionnée sur la 

carte d’approche 
est de 3 000 ft.
(3)L’altitude de 

passage au point 
DALIT mentionnée 

sur la carte 
d’approche est 

de 1 250 ft.
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A 12  h  56  min  10, lors du dernier virage avec une inclinaison de 20° environ, la PF 
donne un ordre à cabrer pendant environ dix secondes(4). L’analyse des paramètres 
enregistrés indique que, durant cette phase, les barres des FD donnaient un ordre 
à piquer pour maintenir la vitesse cible avec les moteurs au ralenti. L’assiette passe 
de 0,7° à 10°, l’incidence de 5,5° à 10,9° et la vitesse diminue de 135 kt à 122 kt, soit 
Vapp-16 kt. 

L’équipage indique avoir entendu l’alarme « SPEED, SPEED, SPEED » pendant le virage. 
La PF décide alors d’effectuer une remise de gaz sans l’annoncer au PNF et positionne 
les manettes de poussée sur le cran TOGA. Pendant deux secondes, le PNF donne un 
ordre à piquer en contradiction avec les actions de la PF(5), sans appui sur le bouton 
de prise de commande (take over pushbutton) du mini-manche. Il indique qu’il était 
toujours dans l’optique de poursuivre l’approche. 

Deux secondes plus tard, le mode ALPHA FLOOR s’engage, suivi du mode «  TOGA 
LOCK ».

L’équipage sélectionne la configuration 3 et une altitude de 3 000 ft(6). La vitesse est 
en augmentation. La PF ramène les manettes de poussée sur CLIMB, sans effet sur 
la poussée : le mode « TOGA LOCK » est toujours engagé mais l’équipage ne l’a pas 
identifié. Le PNF mentionne que la PF a rencontré des difficultés pour diminuer la 
poussée.

Approchant les 2  000  ft, l’équipage sélectionne une altitude de 2  000  ft, réengage 
l’AP, rentre les trains et sélectionne la configuration 1. Il sélectionne ensuite une 
vitesse de 188 kt. La vitesse est alors de 208 kt et continue à augmenter. Sous l’effet 
de son inertie, l’avion atteint une altitude maximale de 2 500 ft.

La vitesse atteint 223 kt.   La VFE en configuration 1 est de 215 kt. L’équipage entend 
l’alarme de survitesse. La PF ramène les manettes de poussée sur IDLE, ce qui 
désengage l’A/THR et le mode « TOGA LOCK ».

L’équipage réengage l’A/THR, effectue une seconde approche et atterrit sans 
difficulté.

(4)L’enquête n’a pas 
permis de déterminer 
la raison pour laquelle 

la PF a donné un 
ordre à cabrer.

(5)L’action du PNF 
n’a pas d’effet sur 

la trajectoire.

(6)L’altitude de 
remise de gaz 

mentionnée sur la 
carte d’approche 

est de 2 200 ft.
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Altitude
préconisée :

1 250 ft 

Altitude
préconisée :

1 710 ft 

Carte d’approche Air France pour la procédure RNAV VISUAL en piste 26 par le sud 
valide à la date de l’événement

2 - RENSEIGNEMENTS COMPLÉMENTAIRES

2.1 Renseignements sur le personnel

A la date de l’événement, le CdB âgé de 58 ans totalisait environ 20 000 heures de 
vol. Il a débuté sa carrière comme mécanicien navigant puis a effectué 8 000 heures 
de vol en tant que copilote sur A320 et A330/A340, et 1 800 heures en tant que CdB 
sur A320.

La copilote âgée de 27 ans totalisait 500 heures de vol dont 200 en tant que copilote 
sur A320. 

2.2 Description des systèmes

2.2.1 A/THR

L’A320 est équipé de l’A/THR afin de gérer automatiquement la poussée des moteurs 
lorsque ce système est engagé par l’équipage.
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L’A/THR peut fonctionner comme suit :

�� en mode THRUST, l’A/THR maintient un niveau de poussée ;
�� en mode SPEED, l’A/THR ajuste la poussée pour maintenir une vitesse ;
�� en mode ALPHA FLOOR, l’A/THR applique la poussée maximale TOGA.

L’A/THR peut fonctionner avec ou sans AP et/ou FD. Lorsque l’A/THR fonctionne seul, 
il est en mode SPEED. En revanche, quand l’A/THR fonctionne avec le FD, il est couplé 
avec le mode FD de contrôle vertical :

�� lorsque le FD indique une trajectoire verticale à suivre, l’ A/THR contrôle la vitesse ;
�� lorsque l’indication du FD est liée à une vitesse cible, l’A/THR contrôle la poussée.

2.2.2 Mode AP/FD vertical OPEN DESCENT

En mode OPEN DESCENT, l’AP/FD maintient une vitesse cible en contrôlant le mode 
longitudinal. Lorsqu’il est engagé, l’A/THR maintient la poussée IDLE. Le directeur de 
vol indique l’assiette nécessaire au maintien de la vitesse. 

L’analyse des données de vol montre qu’en dernier virage, lorsque la PF a donné un 
ordre prolongé à cabrer, le directeur de vol indiquait un ordre à piquer.

2.2.3 Alarme basse énergie « SPEED, SPEED, SPEED »

Une alarme sonore indique au pilote que la vitesse est trop basse et que l’énergie 
de l’avion devient inférieure à un seuil au-dessous duquel la poussée doit être 
augmentée et l’assiette ajustée.

Cette alarme est activée pendant la décélération, avant le déclenchement du mode 
ALPHA FLOOR.

Une procédure associée à l’alarme « SPEED, SPEED, SPEED » figure dans le QRH. Elle 
précise d’augmenter la poussée jusqu’à l’arrêt de l’alarme et d’ajuster l’assiette si 
nécessaire.

2.2.4 Protection grande incidence

La loi de commande de vol normale offre des protections, notamment vis-à-vis des 
hautes incidences.
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Lorsque l’incidence de l’avion augmente et devient plus grande qu’un seuil 
d’incidence αprot, le système de commande de la profondeur passe en mode de 
protection. La compensation automatique à cabrer s’arrête et l’angle d’incidence 
varie proportionnellement au déplacement du mini-manche.

Si l’incidence augmente et atteint une valeur seuil αfloor, l’A/THR passe en mode 
« ALPHA FLOOR » et commande automatiquement la poussée maximale TOGA puis 
la maintient quelle que soit la position des manettes de commande de poussée. Le 
verrouillage de cette poussée maximale est appelé «  TOGA LOCK  ». Les actions du 
pilote sur les manettes de poussée ne commandent plus la poussée. Ce mode ne peut 
être désengagé que par une déconnection manuelle de l’A/THR.

Dans ce mode, différentes indications sont présentées :

�� au FCU, le bouton poussoir A/THR s’allume, si l’A/THR n’était pas déjà engagée ; 

�� au FMA :

�� « A.FLOOR » apparaît en vert, entouré par un rectangle clignotant ambre, tant 
que les conditions ALPHA FLOOR sont présentes,

�� « TOGA.LK » apparaît en vert, entouré par un rectangle clignotant ambre, à la 
place de « A.FLOOR » lorsque l’incidence devient inférieure de trois degrés à 
l’incidence de déclenchement du mode ALPHA FLOOR,

�� la poussée maximale TOGA est verrouillée,
�� « A/THR » s’affiche en blanc ;

�� à l’E/WD, « A.FLOOR » s’affiche en ambre et l’inscription « TOGA » apparaît en bleu 
avec la valeur en pourcentage.

Aucune alarme sonore n’est associée au déclenchement du mode ALPHA FLOOR.

2.3 Procédure d’approche RNAV VISUAL

Le concept RNAV VISUAL a été développé aux Etats-Unis dans les années 2000 pour 
pallier des problèmes de déstabilisation lors d’approches à vue. Un audit de la FAA 
avait montré que les capacités RNAV des avions étaient peu ou mal exploitées. 
L’US Order 8260.55(7) a été officialisé en 2008 afin de mieux utiliser ces capacités.

(7)Consultable sous 
http://www.faa.gov/

documentLibrary/
media/

Order/8260.55.pdf.

http://www.faa.gov/documentLibrary/media/Order/8260.55.pdf
http://www.faa.gov/documentLibrary/media/Order/8260.55.pdf
http://www.faa.gov/documentLibrary/media/Order/8260.55.pdf
http://www.faa.gov/documentLibrary/media/Order/8260.55.pdf
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En approche RNAV VISUAL, le guidage est assuré en latéral par le FMS. L’approche 
est réalisée à vue : l’équipage assure la séparation avec les autres avions et le relief.

Ce concept d’approche est assez communément appliqué aux Etats-Unis. Chaque 
compagnie souhaitant utiliser les procédures RNAV VISUAL doit formuler une demande 
auprès de la FAA afin d’obtenir l’agrément. Les compagnies doivent alors justifier 
notamment que les avions, les procédures et l’entraînement des équipages sont adaptés.

Pour les compagnies ayant reçu un agrément, c’est sur la base d’une demande de 
l’équipage qu’une approche RNAV VISUAL peut être accordée ou non par le contrôle.

Le concept d’approche RNAV VISUAL ne figure pas dans le règlement EU-OPS, ce 
type d’approche n’étant pas encore utilisé en Europe. Au moment de l’incident, la 
procédure n’était pas explicitée dans le manuel Technique d’Utilisation (TU) des 
équipages d’Air France.

Tel-Aviv est la seule destination du réseau court/moyen courrier d’Air France disposant 
de ce type d’approche. L’approche RNAV VISUAL peut être proposée à l’initiative du 
contrôle à tous les équipages.

2.4 Carte d’approche de Tel-Aviv éditée par Air France

Le cartouche de la carte d’approche RNAV VISUAL 26 (par le sud ou par le nord) 
fournie par Air France à ses équipages précise :

Attention  : les indications VDEV(8) ne sont utilisables qu’à partir de DALIT. 
En  conséquence, conduire la trajectoire en mode mixte (NAV-FPA ou NAV-V/S), FD/
AP/ATHR recommandés.
Pente moyenne KEREN-DALIT=2,7°, puis suivre PAPI. AP/FD OFF au plus tard à 500 ft/sol.

Sur les avions de la famille A320, il est techniquement impossible de coder plusieurs 
plans de descente dans le FMS. Air France n’a pas souhaité coder un plan de descente 
continu à partir de KEREN afin d’éviter d’éventuelles alarmes GPWS. La compagnie a 
choisi de ne coder le profil qu’à partir de DALIT, ce qui explique que le VDEV ne soit 
pas utilisable avant ce point.

Air France recommande donc de descendre sur le segment KEREN-DALIT en mode 
NAV-FPA avec une pente de - 2,7° ou en mode V/S. Ces modes se conjuguent en effet 
avec le mode A/THR SPEED qui maintient une vitesse cible.

Lors du vol de l’incident, la PF précise que l’approche ILS 26 avait été préparée mais 
que l’approche RNAV VISUAL 26 avait fait l’objet d’une préparation plus succincte. 
Elle avait déjà réalisé l’approche ILS 26 à trois reprises mais n’avait jamais réalisé 
l’approche RNAV VISUAL 26. Elle indique que l’annonce de cette approche par le 
contrôle a été tardive et n’a pas fait l’objet d’un nouveau briefing. Le PNF indique 
également qu’il est peu familier de cette destination.

2.5 Répétitivité de l’incident

Cinq jours plus tard, un événement similaire s’est produit sur la même approche avec 
l’Airbus A320 immatriculé F-GKXO et un autre équipage de la même compagnie. Lors 
de ce second événement, l’équipage a réagi dès l’alarme « SPEED, SPEED, SPEED » : il a 
ajusté la poussée et poursuivi l’approche sans déclenchement du mode de protection 
ALPHA FLOOR.

(8)Indication de la 
position verticale de 

l’avion par rapport 
au profil de descente 

calculé par le FMS.
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3 - ENSEIGNEMENTS ET CONCLUSION

3.1 Approche RNAV VISUAL par les équipages Air France

Tel-Aviv est la seule destination du réseau court/moyen courrier de l’exploitant 
proposant une approche RNAV VISUAL : la pratique de ce type d’approche est donc 
assez rare chez les équipages de la compagnie. 

Au moment de l’événement, le concept d’approche RNAV VISUAL n’était pas décrit 
dans le TU d’Air France et les équipages n’y étaient pas formés au simulateur.

3.2 Application du concept RNAV VISUAL à Tel-Aviv

La mise en œuvre de l’approche RNAV VISUAL de Tel-Aviv s’éloigne du principe 
ayant présidé à son développement par la FAA aux Etats-Unis. Elle est proposée par 
le contrôle alors qu’il revient normalement aux seuls équipages des compagnies 
agréées de la demander.

3.3 Evaluation du CRM(9)

Lors du briefing avant le vol, l’équipage avait succinctement  préparé l’approche 
RNAV VISUAL 26  : les spécificités de cette approche n’ont pas été identifiées. La PF 
avait une faible expérience et n’avait jamais réalisé cette approche. 

Le PNF n’a pas anticipé les difficultés de la PF. Il n’a pas proposé de détailler les 
points-clés de cette approche inusuelle lors du briefing.

A partir du point KEREN, la PF a eu un sentiment d’inconfort dans la conduite du vol : 
elle n’a pas partagé ses doutes avec le PNF et n’a pas annoncé ses actions. Lors du 
dernier virage, l’équipage explique qu’il a focalisé son attention sur la trajectoire et 
ne surveillait plus les paramètres de vol. 

3.4 Gestion de la descente

Les procédures de l’exploitant préconisent sur la carte d’approche RNAV VISUAL 26 
de Tel-Aviv de réaliser l’approche en mode vertical NAV-FPA ou NAV-V/S. Dans ces 
modes, l’A/THR ajuste la poussée afin de maintenir la vitesse cible.

Pour sa part, l’équipage a choisi d’utiliser le mode OPEN DESCENT. Dans ce mode, les 
moteurs sont maintenus au régime ralenti et le suivi de la vitesse doit être assuré par 
le respect des indications des FD.

Se sentant « trop haut, trop vite », la PF a configuré très tôt l’avion en fin de branche 
vent arrière en configuration FULL et les trains d’atterrissage sortis.

La procédure d’approche à vue standard préconisée par Air France et le constructeur 
prévoit le passage en configuration 3 puis FULL une fois établi sur le plan, juste avant 
de s’aligner en finale.

(9)En l’absence 
d’enregistrement 

phonique (CVR), 
l’évaluation du 
CRM est basée 

uniquement sur 
les témoignages 

de l’équipage.
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Procédure d’approche à vue standard préconisée par Air France à la date de l’événement

La vitesse étant managée, la vitesse cible est devenue la vitesse d’approche Vapp lors 
du passage en configuration FULL. Dans cette configuration la marge par rapport 
au décrochage est plus faible qu’à la vitesse cible «  F  » en configuration 3. L’avion 
disposait donc d’une réserve d’énergie plus faible pour effectuer le dernier virage.

Lors de ce dernier virage, la PF a donné un ordre à cabrer pendant dix secondes en 
contradiction avec les ordres des FD. Le facteur de charge a augmenté ainsi que la 
vitesse du seuil de la protection ALPHA FLOOR. La vitesse a chuté en dessous de VLS 
jusqu’au déclenchement de la protection ALPHA FLOOR.

Les pilotes indiquent qu’ils pensaient que l’A/THR ajusterait la poussée pour maintenir 
la vitesse. L’action à cabrer de la PF sans intervention du PNF montre que l’équipage 
n’a pas identifié les risques associés au non-suivi des FD en mode OPEN DESCENT.

3.5 Gestion de la remise de gaz  : difficulté à désengager le TOGA LOCK, 
survitesse

Lors du déclenchement de l’alarme «  SPEED, SPEED, SPEED  », le PNF a constaté la 
faible vitesse. En réaction, pendant quelques instants il a donné un ordre à piquer en 
contradiction avec les actions à cabrer de la PF.

Lorsque la PF a remis les gaz, elle ne l’a pas annoncé.  Le PNF n’avait pas la même 
conscience de la situation  : il pensait continuer l’approche. Aucun des deux pilotes 
n’a communiqué son projet d’action.

L’engagement du mode ALPHA FLOOR a été quasi simultané avec la décision de 
remise de gaz par la PF. De ce fait elle n’a pas identifié le verrouillage de la poussée 
maximale TOGA LOCK, ce qui a dégradé sa conscience de la situation. Ceci peut 
expliquer la difficulté qu’elle a rencontrée pour gérer la poussée. Le PNF n’a pas 
identifié le mode ALPHA FLOOR.



f-pe120403 / Décembre 20139/11

Les enquêtes du BEA ont pour unique objectif l’amélioration de la sécurité aérienne 
et ne visent nullement à la détermination de fautes ou responsabilités. 

L’équipage a ramené les becs et volets en configuration 3 tandis que la vitesse 
augmentait et il a sélectionné une altitude supérieure à l’altitude publiée de remise 
de gaz. La PF a ramené les manettes de commande de poussée sur le cran CLIMB, ce 
qui n’a eu aucun effet sur la poussée du fait du verrouillage de la poussée maximale 
TOGA LOCK.

A l’approche de l’altitude publiée de remise de gaz, l’équipage l’a sélectionnée 
au  FCU. Il a alors réengagé l’AP, rentré les trains et ramené les becs et volets en 
position 1. Sous l’effet de la poussée maximale, l’avion est passé en survitesse et 
l’alarme associée s’est déclenchée. Par une action réflexe, la PF a alors ramené les 
manettes de commande de poussée sur le cran IDLE, ce qui a désengagé l’A/THR et, 
de ce fait, le TOGA LOCK.

3.6 Incident du 8 avril sur le F-GKXO

L’enquête menée sur l’incident survenu au F-HEPE a mis en évidence un certain 
nombre d’éléments que l’on retrouve lors de l’incident survenu cinq jours plus tard 
sur le F-GKXO. Dans les deux cas :

�� l’approche a été menée en mode OPEN DESCENT ;
�� la conduite du vol s’est effectuée  AP OFF, A/THR ON et FD ON ;
�� les indications de la carte d’approche concernant les modes NAV-FPA ou NAV-V/S 

n’ont pas été appliquées ;
�� le PNF, en place gauche pour un virage à gauche, ne surveillait pas la vitesse ;
�� le PF n’a pas suivi les ordres des FD ;
�� l’avion a été configuré très tôt en fin de branche vent arrière (en configuration 3 

dans le cas du F-GKXO).

3.7 Causes

La proposition d’une approche RNAV VISUAL par le contrôle de Tel-Aviv à toutes les 
compagnies de façon indifférenciée, en s’éloignant du concept initial, l’absence de 
formation aux approches RNAV VISUAL chez Air France au moment de l’événement 
et la préparation succincte de l’approche effectuée par l’équipage n’ont pas permis 
au CdB d’anticiper les difficultés de la PF à réaliser cette approche inusuelle.

De plus, la compréhension insuffisante du fonctionnement de l’A/THR et de 
l’importance du suivi des FD en mode OPEN DESCENT a laissé penser à l’équipage 
que l’A/THR assurerait le maintien de la vitesse.  L’absence d’identification des risques 
associés à la sélection de la configuration FULL en fin de branche de vent arrière 
en mode OPEN DESCENT et une surveillance inadéquate des paramètres de vol ont 
conduit au passage en dessous de la vitesse d’évolution avant le dernier virage.

Lors du dernier virage, alors que l’avion évoluait avec une faible réserve d’énergie 
compte tenu de sa configuration, un ordre prolongé à cabrer a conduit au 
déclenchement de l’alarme basse énergie « SPEED, SPEED, SPEED » puis de la 
protection ALPHA FLOOR.
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4 - RECOMMANDATIONS ET ACTIONS DE SÉCURITÉ

Rappel : conformément aux dispositions de l’article 17.3 du règlement n° 996/2010 du Parlement 
européen et du Conseil du 20 octobre 2010 sur les enquêtes et la prévention des accidents et des 
incidents dans l’aviation civile, une recommandation de sécurité ne constitue en aucun cas une 
présomption de faute ou de responsabilité dans un accident, un incident grave ou un incident. Les 
destinataires des recommandations de sécurité rendent compte à l’autorité responsable des enquêtes 
de sécurité qui les a émises, des mesures prises ou à l’étude pour assurer leur mise en œuvre, dans les 
conditions prévues par l’article 18 du règlement précité.

4.1 Mesures prises par la compagnie

Quelques semaines avant l’incident, le 27 février 2012, le service de la Direction 
Prévention et Sécurité des Vols a publié un Flash « Sécurité des vols ». Ce document 
aborde la problématique du « Passage sous vitesse d’évolution en approche à vue » 
et présente cinq événements ayant donné lieu à un ASR. Il souligne entre autres la 
nécessité pour le PF de suivre rigoureusement les indications données par les FD 
ainsi que l’importance de la surveillance des paramètres primaires de vol par le PNF.

A la suite de l’incident, un entraînement au simulateur sur l’approche RNAV VISUAL 26 
de Tel-Aviv a débuté en mars 2013. Cet exercice vise à sensibiliser tous les équipages 
sur les spécificités de cette approche.

D’autre part une plaquette d’information « Info BIT A320 » sur les particularités de 
l’approche RNAV VISUAL de Tel-Aviv a été diffusée en octobre 2012 à tous les pilotes 
d’avions de la famille A320 de la compagnie. Une vidéo présentant les spécificités de 
cette approche a également été réalisée et mise à disposition des pilotes.

L’établissement d’une procédure spécifique aux approches RNAV VISUAL dans 
la documentation de la compagnie est à l’étude et sa publication est attendue 
prochainement.

4.2 Recommandations de sécurité

4.2.1 Compréhension des automatismes

L’enquête a montré une méconnaissance du fonctionnement de l’A/THR et de 
l’importance du suivi des FD en mode OPEN DESCENT. La même incompréhension des 
automatismes se retrouve dans l’événement survenu cinq jours plus tard sur le F-GKXO.

En conséquence et en complément à la campagne de sensibilisation à l’utilisation 
des automatismes initiée en 2012 par Air France, le BEA recommande que :

�� l’AESA, en collaboration avec les autorités nationales de l’aviation 
civile, s’assure que les programmes de formation et d’entraînements 
périodiques incluent l’enseignement des risques associés à l’utilisation 
du mode OPEN DESCENT en approche. [Recommandation FRAN-2013‑086]
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4.2.2 Application du concept d’approche RNAV-VISUAL

Le concept d’approche RNAV VISUAL est basé sur un agrément demandé à l’autorité 
de l’aviation civile par chaque compagnie. C’est à l’équipage d’une compagnie 
ayant reçu cet agrément de demander une approche RNAV VISUAL et au contrôle 
de l’accorder ou non, selon les conditions du jour. L’enquête a montré qu’à Tel‑Aviv 
c’est le contrôle qui propose ce type d’approche à tous les équipages, de façon 
indifférenciée.

En conséquence, le BEA recommande que :

�� l’OACI définisse dans ses standards et pratiques recommandées un cadre 
pour les approches RNAV VISUAL ; [Recommandation FRAN-2013-087]

�� dans l’attente de la mise en place par l’OACI des dispositions, que 
l’autorité de l’aviation civile d’Israël s’assure que l’organisme de contrôle 
de Tel-Aviv n’autorise les approches RNAV VISUAL qu’aux équipages de 
compagnies qui en ont reçu l’agrément et qui en ont fait préalablement 
la demande. [Recommandation FRAN-2013-088]


