Sécurite

rAR MICHEL BARRY
Pilote professionnel, ingénieur aéronautique

Géné en finale ?
Préférez la remise de gaz au «360 de retardement » !

Ca va passer ou non ? Nous nous sommes tous pos€ cette question, quand la distance qui nous séparait de I'appareil

précédent, en finale ou déja aligné prét a décoller, nous semblait insuffisante pour assurer la sécurité.

...Etdans le cas ot la réponse était
«1on, ¢a ne va pas passer», nous
avons dii modifier notre projet d’at-
terrissage immédiat. Soit alors nous
avons sagement procédé a une remise
de gaz, soit nous avons effectué un
«360 de retardement ». Ce mois-ci,
T'objet de cette rubrique est de mon-
trer a la fois le risque de ce virage a
basse hauteur et aussi, avec I'avis de
professionnels (controleur aérien,
formateur d’instructeur du SEFA),
d’en voir toute la dangerosité. En
général contraire aux usages recom-
mandés, essentiellement pour des
raisons de sécurité, on lui préférera la
remise de gaz.

Deux aspects seront abordés :

+ Daspect «circulation aérienne,
réglementation».

« Laspect «pilotage et mécanique
duvol».

1. Circulation aérienne
etréglementation

Avec un peu d’expérience, un
pilote est capable de «s’espacer »
correctement avec I'appareil qui le
précede pour atterrir : une bonne
connaissance des avions et de leur
vitesse en finale, une vue globale
des appareils actuellement dans le
tour de piste, un niveau de pilotage
suffisant pour respecter la vitesse
recommandée en finale et stabiliser
la trajectoire sont autant de savoir-
faire qui évitent de se retrouver
dans la queue de I'appareil moins
rapide qui précede. Mais parfois,
méme pour des pilotes confirmés,
les aléas du tour de piste provo-
quent un rapprochement non

prévu et le n°2 doit prendre les
mesures urgentes pour ne pas géner
le n°1 qui se prépare a atterrir avant
lui.

Peu de solutions en courte finale:
soit le n°2 effectue un virage de
360° pour se retarder (360 de retar-
dement), soit il effectue une appro-
che interrompue (API ou remise de
gaz).

La seule manceuvre officiellement
admise est ’API (voir encadré :
«Huit questions posées a un contro-
leur aérien»). Nous vous encoura-
geons tous a la prévoir et a lexécuter
des que les circonstances vous place-
ront dans cette situation. Bien
entendu vous verrez toujours des
pilotes se retarder de cette maniére
comme vous en verrez effectuer un
tonneau juste apreés le décollage.
Quel que soit leur niveau de maitrise
on peut parler de mauvais exemple.
De plus, un 360 exécuté dans un
tour de piste encombré peut pertur-
ber toute la suite des arrivées. Tot ou
tard, la fin du virage rejoint la trajec-
toire de la finale ce qui peut surpren-
dre un éventuel n°3 qui n'aurait pas
compris la manceuvre et se trouve a
son tour géné.

Toutefois, loin de la finale, en
branche vent arriére par exemple,
un 360 de retardement ou d’attente
peut permettre de ne pas trop s'é-
loigner du tour de piste sans pour
autant géner les autres appareils.
Mais on préférera une manceuvre
plus souple, plus simple, par exem-
ple un allongement de la branche
vent arriére, qui permettra de
mieux calibrer I'écart avec I'appa-
reil qui précede. Sans oublier que

sortir des reperes habituels du tour
de piste peut déstabiliser un pilote
inexpérimenté, notamment lors
des premiers vols en solo (exemple
BEA n°l)

Anoter (exemple n® 2 tiré du REC
info) qu'un controdleur peut tou-
jours demander un 360 de retarde-
ment a un pilote en qui il a
confiance, mais que le méme pilote,
ici un instructeur pendant une
legon, peut toujours sagement
décliner I'invitation et donner le
bon exemple & son éleve en procé-
dant a une approche interrompue
pour un circuit basse hauteur
adapté bien plus pédagogique.

On n’oubliera pas que toute
manceuvre de retardement, méme
tres académique, représente une
forme d’improvisation et peut per-
turber un pilote peu expérimenté
notamment en nuisant a la stabili-
sation en finale ce qui milite en
faveur de I'approche interrompue
des que le pilote ne se sent plus trop
alaise (exemple BEA n°3).

2. Pilotage et
mécanique du vol

Se retarder en finale afin de ne pas
rattraper appareil qui précede n'est
pas toujours possible. On approche
en général a 1,3 VS et méme si on tri-
chait un peu, sans toutefois descen-
dre en dessous de 1,2 VS, on aurait
bien peu de marge de manceuvre
pour s’espacer. D’ol1 la tentation de
procéder a un virage de retardement
qui peut donner en principe la possi-
bilité de se présenter 40 a 50 secondes
plus tard.

Mais si 'on analyse la mécanique
de la transition entre la descente sta-
bilisée sur le plan a 5 % et la mise en
virage, en palier et a une vitesse qui
doit étre majorée puisque le facteur
de charge augmente, on s’apercoit
bien vite que la manceuvre est vio-
lente. Sa réussite nécessite doigté et
bonne connaissance de I'appareil.
Faute de quoi, on peut se retrouver
confronté aux mémes difficultés que

. celles des pilotes des exemples BEA n°

4 et n°. Deux accidents trés sembla-
bles malgré la différence de taille des
deux appareils : un ULM trés proche
d’un avion léger et un bimoteur. Les
deux ont probablement décroché
pendant un 360 de retardement a fai-
ble hauteur, une trentaine de métres
pour 'ULM et environ 600 pieds
pour le bimoteur, c’est-a-dire sans
aucune possibilité de rattraper la
vrille qui a suivi pour I'un et le décro-
chage pour l'autre pendant le virage
de retardement.

Pour cette raison le SEFA interdit
la manceuvre (voir encadré « Quatre
questions au chef pilote du SEFA de
Grenoble... »).

Pour donner un apercu de la diffi-
culté, et peut-étre de l'impossibilité
de réaliser correctement cette
manceuvre, on peut analyser la puis-
sance utile (Pu, celle sur arbre du
moteur) dans le cas d’un appareil
courant comme le DR 400 dont on
connait les caractéristiques :

Masse = 900 kg (poidsan=1:
8830 Newton) ; VS0 = 85 km/h ; V=
1,3 VS0 = 110 km/h (VS0 = 30 m/s),
soit Cz = 1,20 et Cx = 0,16 (lecture de
la correspondance sur la polaire,
configuration « volets atterrissage »
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finesse : 7,5) ; S = 13,6 m? ; RHO de
Pair = 1,2 kg/ms.

A- En descente stabilisée,

approche surplanab %

Dans ce cas, la puissance nécessaire
Pn au vol en descente vaut :

Pn=FxV avec F=Trainée (Rx) -
composante du poids sur le plan de
descente (5% de 8830 N) ;

F=Cxx (RHO) x (V2/2) x S - 440
= 0,16 x 1,2 x 30%/2 x 13,6 - 440
=735N;

Pn=735x30=22051 W =22kW
soit environ 30 hp de puissance
nécessaire.

Avec un rendement d’hélice de
0,6 (hélice adaptée a la croisiere et
non a 110 km/h), on demanderait
au moteur une puissance utile Pu=
50 hp pour stabiliser le plan a 5 %.

B- Transition vers le virage

en palier a 30° d'inclinaison

A 30° d’inclinaison le poids appa-
rent de lavion est de 1035 kg (facteur
de charge n=1/cos 30° = 1,15) ;

Cz devient 1,22 et Cx = 0,165,
finesse: 7,4

1,3VSdevient: 30 x racine (1,15)
=32,17m/s (116 km/h) ;

La trainée Rx devient : Rx = 0,165
x1,2x32,172/2x13,6 =1393N;

(pas de diminution de traction
due 2 la composante du poids puis-
quion est en palier).

Pn=1393x32,17 =44825W =
45 kW soit 61 hp de puissance néces-
saire.

Avec 0,6 de rendement d’hélice :
Pu=102hp.

Et l'on ne tient pas compte de la

phase d’accélération de 110 a
116 km/h!

Clest dire quavec un DR 400-120
hp a pleine charge et configuration
atterrissage la manceuvre serait osée !
11 faudrait prés de 90% dela puissance
maxi pour tenir 1,3 VS de la configu-
ration en virage en palier stabilisé.

A retenir le ratio de puissance tres
significatif (multipliée par deux)
quon retrouverait pour la plupart de
nos petits avions.

Dans Pexemple 5, Iéventualité du
déficit de puissance du moteur inté-
rieur au virage est une cause possible
dela perte de controle.

Conclusion et
recommandations

- La remise de gaz ou approche
interrompue est la seule procédure
recommandée si on est géné en
finale.

- Le 360 de retardement en confi-
guration atterrissage est une manoeu-
vre a risque dont la réussite est parfois
incompatible avec les performances
del'appareil.

- Dialoguez avec le contréle sur-
tout si vous étes peu expérimenté !
Ces professionnels de la circulation
aérienne trouvent toujours des solu-
tions adaptées et répondent a vos
interrogations et hésitations par des
procédures académiques, claires et
rassurantes.

- Soyez au point en «remise de
gaz», procédure qui peut vous étre
imposée a chaque instant pendant la
finale et méme si vous avez déja tou-
ché la piste. ®

Huit questions a Marie-Luce Kaloghiros, controleur aérien,

concernant le traitement de la bousculade en étape de base et
en finale, sur les terrains controlés

Quels sont Les problemes qui se posent lorsque
deux appareils ne sont pas suffisamment
espacés en finale (cas d'appareils légers) ?

Tout dépend si ciest un terrain contrdlé ou AFIS.

- Dans le cas d'un terrain AFIS, le controleur qui est @
a fréquence na pas e droit de donner des
instructions de contrdle. IL pourra donner des infos
sur tout ce qui peut servir (météo, vent, état des
pistes...). Il donnera aussi des infos sur la position
des autres avions mais dans aucun cas il nest
habilité  donner des caps ou des numéros a
[atterrissage. Il na pas le drait non plus de donner
des autorisations d'atterrissage. Les pilotes
connaissent en principe ces subtilités

- En tant que terrain contrdlé, nous avons le droit de
donner des autorisations, mais pas des caps a des
vols VFR (le but étant de ne pas les mettre en
conditions IFR ou autres...). Le pilote reste seul
matre de la séparation. On peut donner des numéros
diordre 3 latterrissage, dire a un avion de passer
devant ou derriére un autre, mais cest au pilote de
juger de la distance nécessaire (par contre, en cas
d'urgence, personnellement, ainsi que certains
collegues, nous prendrions nos responsabilités et le
ferions. Mais c'est absolument interdit et en cas de
pépin, il faudra expliquer : « Monsieur (e juge... »).

Quels conseils donner a un jeune pilote pour
laider a signaler au contrdle qu'il se sent trop
proche d'un autre avion et que Uarrivée va lui
poser probleme ?

Un seul : ne pas avoir peur de parler a la fréquence. IL
vaut mieux avoir air idiot que de taper un autre avion !
On est (4 pour ¢a, le but du contrdle sur un aérodrome,
cest daider le pilote dans sa manceuvre. Il ne peut pas
tout vair, nous non plus. S'il a la moindre information ou
le moindre doute il faut qu'iLle dise. Mémesi la
phraséologie nest pas bonne. De plus, sl nous
transmet un doute on le surveillera dautant plus. Sl
ne dit rien, on peut supposer que « tout va bien» et qu'il
gere la situation alors quil est en train de se mettre
dans le pétrin tout seul.

Aquel message daide et a quels conseils un
pilote peut-il 'attendre de la part du contrdle, 'il
se sent en difficulté et risque d'étre géné pour
atterrir ?

Lorsquion a affaire a un jeune pilote, on fait attention &
[a voix. On entend trés bien sl est rassuré ou pas ! Si
tout semble OK, je Lui dirais qu'iL est trop prés, quiil faut

quil élargisse sa trajectoire, ou qu'il passe & droite, ou
4 gauche... En fait ga dépend aussi i je dispose d'un
radar ou pas. Les visions de loin ne sont pas toujours
justes vues d'une tour...

[L peut tout attendre et tout demander : si nous pouvons
|e faire, nous le faisons ! De plus, dans les tours il y a
souvent des pilotes ou ex-pilotes ou des personnels qui
sy connaissent, ca a déja bien servi lexpérience des
autres... Pourillustrer, je mentionnerai deux anecdotes :
un collégue a pu récupérer un jour un pilote qui était
perdu pres de Nancy parce que ce collegue était de
«la-bas» et quil connaissait trés bien a région ! Pour
ma part, jai pu faire récupérer une jeune lchée, qui

S était retrouvée au-dessus des nuages, par un copain
qui volait un peu plus loin, un pilote militaire qui La
ramenég en patrouille. Quand il y a urgence, on peut
tout imaginer.

Parfois les ordres de priorité a 'atterrissage
peuvent ne pas étre respectés. Un avion plus
rapide affecté n°2 peut dépasser len°1,
volontairement ou involontairement. Quel
message, des qu'il a connaissance de la
situation, le contrdle transmet-il au n°1?
Silyani risque ni urgence on va simplement i dire
«vous étes dépassé». S'ily a risque de collision ou de
«ng pas voir», & on peut donner des ordres un peu plus
marqués. ILya deux ans, en finale & Duxford en BZ5, on
a doublé un Mooney par-dessus sans le voir... Lui ne
nous a vus que quand on était au-dessus de Lui ! Cela
aurait pu trés mal finir. Tout a parce que nous navions
pas d'info en provenance du controle... et pourtant on
Sétait entendus a la fréquence et on regardait tous ! La
consigne pour nous cest info, info et encore info. Quand
onvoit les appareils, cest facile, quand on ne les voit
pas, on répéte ce que les autres pilotes nous signalent.
Diou Uintérét de tout signaler.

Quelle phraséologie non ambigué le pilote
dépassé (ex-n° 1) doit-il utiliser pour signaler

la situation ? On voit parfois des incidents dus

au fait que le contrdleur n'a pas pu voir oun'a

pas compris que le n°1 était dépassé par le n°2
et que faute d'infos claires ou de clairance
adaptée le pilote dépassé paniquait et faisait
n'importe quoi.

[L doit annoncer ce qu'il voit et ol Du style «un XXX me
passe a droite, au-dessus, en dessous, XX heures...
nimporte quoi pourvu que ce soit clair. Un peu comme
quand nous, contréleurs, faisons Uinfo : le code horaire,




le sens (droite vers gauche), la hauteur (en dessous
ou au-dessus).

Le 360° de retardement peut-il étre demandé
par le contrdleur ? Est-il une procédure
approuvable si le pilote la demande?

Cest un truc a ne pas trop utiliser ! Je crois méme
que maintenant (e contrdleur na plus le droit de la
proposer (pas de caps  un VFR). Cela dit... je (ai
déja fait, et en cas d'urgence je le referais. Mais,
encore, pas a nimporte qui. Je mabstiendrai si un
pilote na pas Lair sdr a (a fréquence. Et puis tout
dépend ou. En vent arrire, ¢a va, lavion est a plat.
En finale, Céest trop risqué. Par contre si e pilote
propose, je considere qu'il sait faire et je dis oui !
Sauf siily a un autre avion derriere... La seule chose
quion peut imposer dans ce cas cest le sens de

virage. En fait lidéal ceest que e pilote propose de
faire un 360 de retardement en donnant ui-méme
le sens. Et en le faisant assez t6t, pas trop bas (au-
dessus de 600 pieds) donc surtout pas en courte
finale.

La remise de gaz en courte finale, a basse
vitesse, peut poser un probléme a un pilote
débutant. A partir de quel moment le pilote
peut-il se libérer de cette éventualité sachant
que le contrdle ne Uordonnera plus ? Ouau
contraire est-elle a envisager jusqu‘au toucher
des roues ? En clair, quelles sont les consignes
recues par les contrdleurs lors de leur
formation ?

Dans tous les cas et avec tous les avions, la
remise de gaz peut étre demandée n'importe

quand. Et méme au toucher des roues en cas
dextréme urgence (si il n'y a plus d'autre
moyen ! et La, désolée de brusquer les pilotes,
mais méme débutant, il doit savoir faire. On ne
va pas Lagresser mais si on dit «remise de
gaz», C'est vraiment un ordre et il n'y a pas a
discuter.

Cela dit... quand nous donnons Lautorisation
datterrir normalement, c'est fini pour nous, le
pilote peut se poser, on ne dira plus rien, on a
fait notre boulot de séparation. Sauf que, un
chien, un mouton, un piéton, un avion qui
engage la piste sans prévenir, ¢a arrive. £t (8
cest remise de gaz. Dailleurs le pilote peut
aussi décider de remettre les gaz méme apres
le toucher des roues... (jen ai eu un la semaine
derniére a C0G...)

Y a-t-il une adaptation du contrdleur a
l'aisance qu'il ressent chez le pilote ?
Comment le controleur percoit-il un pilote un
peu dépassé par sa finale ? Ce pilote peut-il
faire Uobjet d'un traitement particulier si le
contrdleur pense qu'il est peu apte a modifier
sa trajectoire a tres basse hauteur ?
(Important pour les jeunes pilotes car
beaucoup ne seront pas trop a laise pour
improviser un autre schéma que celui qu'ils
appliquent habituellement).

Comme dit précédemment, e contréleur sen
apercoit. Mais un jeune pilote qui nous prévient qu'il
est novice, cest encore mieux ! Comme un Lacher,
comme une premigre nav solo... plus nous en
savons, plus on va étre & méme de Uaider, ou du
moins de ne pas Lui compliquer (a vie...

Extraits des rapports du BEA et du REC info

Exemple 1:

* Evénement : décrochage en courte
finale, collision avec le sol en instruc-
tion.

* Cause identifiée : actions inappro-
priées sur les commandes.

* Facteurs contributifs : charge de
travail importante et fatigue lors d'un
vol solo.

+ Conséquences et dommages : aéro-
nef détruit.

* Aéronef: TB 9 « Tampico ».

* Personnes a bord : pilote stagiaire
seul a bord.

+ Titres et expérience : pilote, 20 ans,
12 heures de vol en double com-
mande dont 4 heures sur type, 15
minutes comme pilote stagiaire seul
abord.

» Circonstances : I'éleve effectue trois
circuits d’aérodrome en compagnie
de son instructeur. Ce dernier lui
propose d’en réaliser un seul a bord.
Léleve explique que lors du qua-
triéme circuit en solo, en branche
vent arriére main gauche pour la
piste 04, son attention est attirée par
le message d’un pilote d’hélicoptere
qui annonce son arrivée a la verticale
des installations & une altitude de
1500 pieds. Léleve ne parvient pas a
le voir. Un autre avion en circuit
basse hauteur se trouve en branche
vent arriére main gauche.

Apres une prolongation de la bran-
che vent arriere sur demande du
controdleur, 'éleve s'établit en finale. 11
est «<numéro deux» derriere 'autre
avion. Il estime étre en dessous du
plan de descente et décide de faire un
palier. Il n"augmente pas la puissance
et sort complétement les volets. La-

larme de décrochage retentit. Léleve
ne réagit pas. Lavion décroche en
courte finale et tombe dans un
champ de labour.

Léleve précise qu'il a été déstabilisé
par le fait qu'il ne voyait pas ’hélicop-
tére et par la présence de I'avion plus
bas que lui. Il ajoute qu’il commen-
cait & ressentir de la fatigue.

Exemple2:

* Témoignage d’un instructeur :

« Un aérodrome controlé en espace
aérien de classe D est équipé d’une
piste principale et d’une piste secon-
daire, plus courte, sécante et quasi-
ment perpendiculaire. Alors que la
premiére est toujours utilisée pour
une cinquantaine de mouvements
de transport public par jour, les
aéronefs d’aviation générale utilisent
les deux bandes (principale et secon-
daire), les QFU étant choisis princi-
palement selon Porientation et la
force du vent.

Un jour, jaccompagnais un stagiaire
en double commande. La piste prin-
cipale était en service pour les vols
commerciaux et la piste secondaire
pour les avions légers. Alors que, sta-
bilisé en configuration atterrissage
(volets pleins sortis), je passais une
hauteur de 300 pieds en finale, le
controleur me demanda d’effectuer
un 360 de retardement pour laisser
la priorité a un atterrissage en piste
principale. J'indiquais alors a mon
stagiaire que je reprenais les com-
mandes pour interrompre rapide-
ment 'approche et virer vers une fin
de vent arriére 500 pieds sans couper
les axes de la piste principale. Mon

stagiaire fut surpris de cette décision.
En effet, il avait écouté des pilotes et
méme des éleves seuls a bord racon-
ter la réalisation d’un 360 en finale.
Voici quelques arguments qui plai-
dent en défaveur d’une telle
manceuvre :

- Une hauteur de 300 pieds est insuf-
fisante pour une réalisation stire.

- La configuration atterrissage et la
vitesse retenue (1,3 x Vso) sont
inadaptées.

- Les actions de pilotage, corrections
d’assiette et de puissance sont inhabi-
tuelles pour le pilote.

- La trajectoire peut conduire a pro-
voquer des nuisances sonores.

- La charge de travail, déja impor-
tante en finale, est encore augmentée.
- En fin de virage, la récupération de
P’axe est incertaine en raison du vent,
etla hauteur est insuffisante pour sta-
biliser 2 nouveau 'avion avant atter-
rissage.

- Dans certains cas, il peut y avoir
interaction avec une turbulence de
sillage. »

Exemple 3:

* Evénement : atterrissage manqué.

+ Cause identifiée : finale non stabili-
sée.

+ Conséquences et dommages : train
avant endommaggé.

* Aéronef : DR 400-140 B.

« Circonstances : en vent arriere sur
Paérodrome de destination, le pilote
effectue une manceuvre de retarde-
ment pour laisser le passage a un
autre aéronef en circuit court. Une
fois la piste dégagée par ce dernier
aéronef, 'avion atterrit trés dure-

ment sur le train avant, dévie sa tra-
jectoire vers la droite pour terminer
sa course sur le bas-coté de la piste.
Le pilote a indiqué avoir effectué une
finale sur un plan fort avec une
vitesse importante et avoir arrondi
tardivement.

Exemple4:

+ Evénement : décrochage lors d’'un
virage de retardement en finale,
vrille, collision avec le sol, incendie.

+ Cause probable : focalisation de
I'attention sur la gestion de la trajec-
toire au détriment de la surveillance
de la vitesse.

+ Conséquences et dommages :
pilote et passager décédés, un tiers au
sol légerement blessé, aéronef
détruit.

* Aéronef : ULM Zenair CH 601 XL
multiaxe.

+ Circonstances : le pilote, proprié-
taire de 'ULM décolle de Iaéro-
drome de Quiberon (56) a 16h11 a
destination d’Arcachon (33). 1l pré-
voit de longer la cote et d’atterrir sur
laérodrome de Ille d’Yeu. Vers
17h30, il annonce son arrivée a I'a-
gent AFIS de laérodrome de I'lle
d’Yeu et s'intégre en milieu de la
branche vent arriére main gauche
pour la piste 33 revétue. Uagent AFIS
lui signale la présence d’'un DR 400
qui «remonte» la piste, lui commu-
nique les informations météorolo-
giques avec un vent du 280° pour dix
a douze neeuds et lui précise qu’il
doit assurer sa séparation avec le DR
400. Quelques instants plus tard, I'a-
gent AFIS apergoit TULM établi en
finale alors que le DR 400 est tou-
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(uatre questions a un formateur d'instructeurs au SEFA de Grenoble

transmettre a des éleves pilotes ?

Afin d'améliorer la sécurité, il faut faire des
messages radio d'une grande précision notamment
surAD non contrdlé. En finale, la seule mancuvre de
retardement est Approche interrompue (API). Quoi
quiil en soit les instructeurs doivent apprendre a
adapter la nature des exercices en fonction du trafic.
Ils doivent également apprendre & décider de [API en
fonction des critres de stabilisation et ne pas

- lavitesse indiquée (V) retenue est stable ;

- la check-list avant atterrissage est terminée.

o Vous recommandez toujours 300 pieds
minimum ? :

Non, en exercice moteur réduit, la stabilisation

en finale doit étre obtenue au plus tard a 100 pieds
[PTU, PTE etc.).

o Concernant U'éventualité d'une géne en
finale, quels conseils d'ordre général

o En cas de finale encombreée, quel est le critére
recommandé pour décider la remise de gaz ?
Nous préconisons une stabilisation de (approche
finale au plus tard a 300 pieds, sinon il faut exécuter
une approche interrompue.

 Comment définir si Uapproche finale est
stabilisée ou non ?

Lapproche finale est dite stabilisée quand :

- Lavion est sur Laxe et sur le plan ;

jours sur la piste, il rappelle au pilote
de’ULM qu'il doit assurer sa sépara-

tion avecle DR 400 quiva décollerdu - (a configuration est établie et lavion est compensé ;  demandez-vous a vos éleves instructeursde  focaliser sur (exercice.

seuil 33. Le pilote de 'ULM répond

immédiatement qu'il va faire un

virage de 360°. Un des témoins au  retrouver surlaxedepistealissuedu  service aupres desautrespilotessurla | I'avion qui sécrase dans un champ de

sol, pilote privé d’avion, explique
qu'il voit 'ULM effectuer un virage
serré de 360° a environ cinq cents
meétres du seuil de la piste a une hau-
teur estimée a trente metres et faible
vitesse. En fin de virage, 'TULM
décroche, tombe en vrille, heurte le
sol et prend feu. Le pilote de 'ULM
avait décollé de Quiberon avec les
réservoirs de carburant pleins (90 li-
tres) et trois bidons de dix litres

répartis dans les coffres d’ailes et a.

Parriére. La masse des bagages est
estimée A environ huit kilos. Len-
quéte a montré que la masse et le
centrage n'ont pas contribué a I'acci-
dent. Lépave a été completement
détruite par l'incendie apres la colli-
sion. Dexamen des débris et les infor-
mations collectées sur les opérations
de maintenance effectuées sur TULM
nont pas permis de déterminer de
défaillance technique susceptible
d’expliquer 'accident. Lors des com-
munications entre les différents
organismes de la navigation aérienne
et le pilote, ce dernier n'a pas signalé
de probleme particulier. La position
de I'épave et 'ensemble des témoi-
gnages montrent que le pilote a effec-
tué le virage a treés faibles hauteur et
vitesse et forte inclinaison. La faible
hauteur d’évolution ne laissait alors
aucune possibilité au pilote de
reprendre le controle de son ULM.
LULM n’était pas équipé d’avertis-
seur de décrochage. Il est vraisembla-
ble que Pobjectif du pilote était de se

virage. De ce fait, il a probablement
focalisé son attention sur la gestion
de sa trajectoire au détriment de la
surveillance de sa vitesse.

Exemple5:

+ Evénement : perte de contréle lors
d’une manceuvre de retardement
réalisée en approche finale, collision
avecle sol.

+ Conséquences et dommages : cinq
morts, aéronef détruit.

« Aéronef : Piper PA-30 (bimoteur a
pistons).

+ Circonstances: le pilote effectue un
premier vol entre 'aérodrome de
Muret et celui de I'Tle d’Yeu. Il part
avec le plein complet et emporte
quatre passagers. Selon les enregistre-
ments radar et le journal de naviga-
tion retrouvé dans I'épave, le vol dure
environ deux heures et cinqg minutes,
il est effectué au niveau 65. Trois au-
tres avions décollent pour le méme
trajet, leurs occupants s’étant donné
rendez-vous a I'lle d’Yeu. Deux jours
plus tard, le PA-30 décolle a 16h20
pour le vol retour. Les cinqg mémes
occupants sont a bord. Le vol s'effec-
tue en VER sans plan de vol au niveau
de vol 55. Le pilote suit la route
directe Ile d'Yeu-Muret. Il contacte
successivement Aquitaine approche
a 17h07, et Toulouse information a
18h06. 11 quitte ce dernier organisme
a 18h15 et passe sur la fréquence
auto-information de Muret. Le pilote
demande a étre informé de la piste en

Si, vous aussi, vous avez vécy un vol délicat, partagez votre expérience dans le REX, sur le site de ta FFA
[ ff-aero.fr). Vous pouvez aussi consulter les fiches REX déja deposées,

fréquence et compléte cette informa-
tion en utilisant le systéme de trans-
mission automatique de parametres.
1l indique qu'il va se présenter pour
une arrivée directe en piste 12. Alors
que lavion s'établit en longue finale,
le pilote d’'un DR 400 qui participait
au voyage S'annonce, apres un pas-
sage a la verticale de I'aérodrome, en
étape de base main droite pour la
méme piste. D’apres les témoignages,
le pilote du PA-30 indique au pilote
du DR 400 que celui-ci a le temps de
passer. Lors du dernier virage, le pilote
du DR 400 repere le PA-30 et signale
sur la fréquence qu'il le trouve trop
pres. Le PA-30 part en virage 2 droite
4 une hauteur d’environ six cent cin-
quante pieds en configuration atter-
rissage. Le pilote perd le controle de

mais avec une forte vitesse verticale,
une faible assiette longitudinale et
une faible inclinaison.

+ Cause probable:

Laccident résulte d’une perte de
contréle lors d’une manceuvre de
retardement réalisée en approche
finale. Cette perte de controle est la
conséquence d’une faible vitesse d’é-
volution et d’une dissymétrie impor-
tante. La dissymétrie provient proba-
blement d’une baisse de puissance
sur le moteur droit, consécutive a
Pabsorption par ce moteur d’un
mélange de carburant et d’eau.

La faible hauteur d’évolution, les
conditions atmosphériques turbu-
lentes et Iéclairement n'ont pas per-
mis au pilote de reprendre le contréle
del’avion. ®




