Sécurite

La panne d’essence

rar MICHEL BARRY

Pilote professionnel, ingénieur aéronautique

De la préparation insuffisante d'un vol a sa mauvaise gestion

La panne moteur par défaut d’ali-
mentation en carburant est encore
Pune des causes majeures d’accident
grave. Et, bien entendu, le pilote est la
plupart du temps responsable.

Lobjet des pages suivantes est de
savoir et de comprendre pourquoi
des pilotes, consciencieux ou non,
ont été confrontés au probleme.
Meéme si, sur le papier, la panne car-
burant est sans doute la plus facile a
prévenir et a éviter, un certain nom-
bre de pieges, pas toujours connus, en
sont souvent a l'origine de fagon
récurrente.

Un recensement par I'TASA, quasi
exhaustif, des multiples causes fait
apparaitre I'ensemble des circonstan-
ces dans lesquelles on a pu assister
dans un passé récent  des incidents
ou a des accidents liés au carburant.
Plusieurs logiques de classement
peuvent étre établies mais il nous
parait intéressant de procéder au
regroupement suivant :

* pannes ayant une origine tech-
nique et dont Pissue est ensuite
imputable, en partie ou non, au trai-
tement appliqué par le pilote ;

+ pannes exclusivement imputa-
bles au comportement du pilote,
aucun élément technique défaillant
n’étant intervenu dans le processus
d’arrét du moteur.
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On voit combien une meilleure
connaissance de son avion permet
dans la plupart des cas de ne pas étre
victime de pannes consécutives aux
facteurs ci-apres. Méme s'ils apparais-
sent au premier degré comme des
défaillances purement techniques :

« un suivi de I'avion,

« une propreté de I'ensemble des
organes externes et internes,

+ une recherche de I'information
concernant les vols précédents,

+ une bonne connaissance des sys-
temes, 4

+ une manipulation soigneuse des
vannes, robinets, contacteurs,

» une inspection attentive lors de la
visite prévol,

constituent autant de comporte-
ments réflexes de pilotes responsables
et auraient la plupart du temps per-
mis d’éviter 'accident.

L'ex?érience arevelé
les facteurs suivants :

1. Imprécision des jauges auxquel-
les on se fie trop : le dispositif de jau-
geage du carburant dans un réservoir
est trés rudimentaire et approximatif.
11 ne peut en aucun cas donner avec
précision la quantité contenue. Une
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incertitude de 20 a 30 % est courante.
Quant aux dispositifs €lectroniques
ultra-précis, ils peuvent souffrir d'une
utilisation pas toujours experte et se
révelent tout aussi dangereux pour
ceux qui n'en ont pas bien la maitrise.

2. Imprécision du débitmetre ou
défaut d’étalonnage : la précision rela-
tive (y compris Perreur de lecture)
avoisine couramment 5 %. Pour les
336 litres embarqués a bord d’'un
TB 20, lincertitude peut étre de Por-
dre de 20 litres. Pensez que pour un
débitmetre mécanique, la simple pos-
sible erreur de lecture de I'aiguille,
environ 1 mm sur une course de 50
mm représente déja 2 %

3. Tachymetre défaillant ou inter-
prétation erronée de I'indication de
certains tachymetres (sous-estima-
tion du temps de vol). En effet, cer-
tains d’entre eux comptent les tours
effectués par le moteur et non le
temps de vol. Ce temps est exact a un
régime donné et a un seul. A tout
autre régime le temps est faux !

4. Surconsommation anormale du
moteur suite 2 une utilisation éloi-
gnée de celle préconisée par le cons-
tructeur. En effet, les données du
manuel de vol concernant la consom-
mation sont établies sur des appareils
neufs ou en bon état, avec un moteur
lui-méme en bon état, et avec un

Figure 1 - Emreur possible de lecture épaisseur
du trait ou de parallaxe... Ici on matérialise une
incertitude de Lordre de 0,3 gal/h soit environ
2% 16 gal/h.

mélange correctement réglé (appau-
vrissement a PEGT ou réglage avec le
débitmetre). Dans tous les autres cas
de figure, la consommation sera tou-
jours plus importante.

5. Vérification visuelle de la quan-
tité embarquée, réservoir ouvert : bien
que recommandée et indispensable
avant chaque vol, elle peut étre enta-
chée d’erreur si I'appareil n’est pas
horizontal.

6. Propreté ou pollution des canali-
sations : la corrosion, des corps étran-
gers (solides, liquides), des apports
d’hétes indésirables, comme les insec-
tes macons dans les mises a I'air libre,
provoquent régulierement des arréts
moteur.

*[ASA - Institut pour Lamélioration e la sécurité aérienne (www.iasa-france.com).



7. Des pertes en carburant ou des
fuites non détectées :

- fuites simples pour défaut d’étan-
chéité des composants ou des canali-
sations,

- bouchon mal refermé,

- des fuites au carburateur (pour
joint ou pointeau défectueux),

- une aspiration en vol par lamise a
lair libre mal orientée (aspiration
d’extrados par exemple).

8. Dysfonctionnement du sélecteur
de réservoir. On a pu voir des com-
mandes a distance étre déconnectées
sans que le pilote n'en soit conscient.
11 faut donc se méfier de toute résis-
tance anormale (trop faible ou trop
forte) lors de la manipulation du
sélecteur cabine. Un robinet grippé
peut conduire a la rupture de sa tige
de commande. On croit manceuvrer
depuis le poste de pilotage, la vanne
cabine est correctement positionnée,
mais le «vrai sélecteur», celui situé sur
la conduite de carburant, est toujours
ala méme position.

9. Remise en route problématique de
certains moteurs, diesel par exemple.

10. Etiquetage provisoire de posi-
tion du sélecteur Que faire
quand l'étiquette est partie ?
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Figure 2 - Confier sa sécurite a des étiquettes
roximatives peut conduire a des doutes si
ns se decollent.
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d’origine humaine
Plus nombreuses que les pannes
d’origine technique, elles devraient
faire réfléchir les pilotes qui liront ces
lignes. Le retour d’expérience consti-
tué par I'énoncé de cas réels est des-

tiné a éviter de nouveaux drames ou
de nouvelles mésaventures.

Suis-je certain d’avoir tout fait
pour éviter de tomber dans les pieges
qui suivent ?

1. Plein partiel volontaire ou invo-
lontaire. Le sujet a été détaillé dans
Info-Piloten® 622.

2. Mauvaise répartition des taches
lorsque deux pilotes sont en fonction
(an'arrive pas qu'en ligne !).

3. Erreur de carburant lors de l'avi-
taillement. Favorisée depuis I'appari-
tion des moteurs diesel.

4. Risquelié aI'habitude, par exem-
ple des sélecteurs différents sur des
avions similaires.

5. Utilisation inadaptée d’un avion
équipé de plusieurs réservoirs.

6. Utilisation d’un appareil de vol-
tige : la sélection des réservoirs est en
général différente pour le vol acroba-
tique et pour la croisiere. Risque de
désamorgage pour les réservoirs qui
n'alimentent pas le moteur dans toutes
les positions (voir Info-Pilote n° 606).

7. Mauvaise interprétation de I'in-
dex-indicateur du réservoir sélec-
O figure 3)}

8. Trajets plus longs que prévu.

9. Redécollage car carburant non
disponible ou non accessible.

10. Replanification de vol sans
bilan carburant.

11. Conditions météo, vent en par-
ticulier, mal prises en compte.

12, Egarement.

13. Risque lié a une trop grande
confiance au GPS.

14. Etourderie. Exemple : trainées
non rentrées qui accroissent la

Suivez Uindex !
Le petit index est indicateur du réservoir
selectionné. La palette niest qu'un levier per-
mettant a rotation du sélecteur.

Suivez la palette !
Contrairement a (a colonne de gauche,
la palette qui fait office dindicateur. Elle esta
la fois (e levier et lindicateur.

Deux représentations différentes du réservoir slectionné avec deux familles de s

voirs a la logique opposee, donc sources derreur lors de a manipulation en vol.

Un tel achamement des constructeurs a ne pas standardiser la lecture du réservoir

une source permanente de confusion y compris pour des pilotes expérimentes et co

peuvent se faire piéger a chaque changement davion. Surtout quand on constate quen vol |

ment de réservoir se fait la plupart du temps «au toucher» et que le controle visuel de position du

sélecteur ne suit pas toujours ta manceuvre.

consommation kilométrique.

15, Non prise en compte d’un sup-
plément de consommation kilomé-
trique lié a la charge transportée.

16.Réduction de la quantité carbu-
rant afin de privilégier la charge
embarquée.

17. Fatigue ou charg'e de travail
élevée liée a des vols répétitifs comme
P’école, le remorquage de planeurs ou
le largage de parachutistes, les bapté-
mes...

18. Pilotage inadéquat apres la
panne moteur, dans un cas sur quatre.

Prise en compte
de l'utilisation réelle
de votre appareil
Devis en ligne
www.amti.fr

T61.33 (0)2 35 22 66 44
(ORIAS N"07 023 790)




Lapanne d’essence

par Daniel

\ ent de lacommissior
il 1 FFA lancait sa premiere camp
PANNE D'ESSENCE. ILy er coup d‘autres

parmi les premiere

19. Confusion dans les unités : US : «piges météo » qui provoquent Le plus d'accidents mo
gallon,liu'e,]ivre,ldlogramme... ion commune entre ['ASA, /llfa—P{A‘o.feet la.fFA, d ’mvparfai_iement les circonstances
20. Vol dissymeétrique involontaire quwvamenent p@rims desp .o:gs aétre vmhmes_d accidents liésa l essence. Nous de\'un_s en
T et tenir compte d'autant pL‘us qu'une hm‘me connaissance des caractéristiques de la machine
SEEHILIE associée a une preparation de vol sérieuse (croisement des informations des jaugeurs avec

vers un réservoir tout en asséchant celles du carnet de route, plus un examen visuel des réservoirs) permettraient souvent
Tautre. S d'éviter la panne. Enfin la gestion du carburant qui semble aller de soi, doit faire partie

21. Procédure de transvasement de nos premieres préoccupations

mal appliquée avec des risques de dé-
samorgage.

22. Vol sélectionné « BOTH» alors
que les deux réservoirs ne se vident
pas avec le méme débit ce qui estle cas
la plupart du temps car les deux cir-
cuits nont pas rigoureusement les
mémes caractéristiques hydrauliques.
Un réservoir vide se désamorce
méme si autre réservoir en commu-
nication contient encore du carbu-
rant. Dot la nécessité de puiser alter-
nativement dans un puis dans
Tautre, selon des séquences de l'ordre
‘d’'une demi-heure en croisiere. ®



