SECURITE

HELICES = DANGER

La majorité des avions légers est équipée d’un groupe motopropulseur (GMP) composé d’une hélice attelée a un
moteur a pistons. Elle représente un réel danger pour son environnement immediat au sol : personnes sur le
parking, vehicules de service, autres appareils stationnés...

A 2000 tr/mn, une hélice de deux
metres de diametre posséde un pouvoir
destructeur souvent bien insoupgonné.
Les accidents surviennent :

* ala mise en route si les régles de

prudence générales et les procédures

particulieres ne sont pas respectées ;

+ au roulage. Il s’agit la plupart du
temps d’erreurs liées a des maladresses
dans la conduite de la trajectoire ou 2
des fautes d’attention ;

+ a 'importe quelle phase au sol,
souvent lors de séquences improvisées
réalisées dans la précipitation, moteur
tournant. Le manque de respect des

consignes  générales  liées 2
Pexploitation de l'avion en est a
Torigine.

Pour la mise en route, le non-
respect de la procédure décrite dans
la check-list, et des consignes de
sécurité associées au démarrage du

moteur, expliquent les accidents
d’hélice : freins mal serrés, cales
oubliées, présence inattendue d’une
personne... sont autant de facteurs
qui ont produit par le passé, ancien
ou récent, des accidents graves et
parfois mortels.

D’autres accidents d’hélice trouvent
leur origine bien en amont et résultent
d'un manque de rigueur général suivi
d’actes précipités engendrés par une
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situation inhabituelle conduisant a des
gestes improvisés.

Accidents a lamise en
route, au cours du
démarrage du moteur
1. Démarrage a lamain
Le démarreur qui sert pendant
quelques secondes seulement au
cours du démarrage était autrefois

Mise en route du moteur a Uhélice r vichel Jacquet, constructeur amateur

Sur tout aéronef démarrant a «lancienne», c'est-a-dire en actionnant directement Uhélice, il convient de se montrer trés prudent. Cette opération qui
d’emblée parait dangereuse peut se faire sans trop de risque si lon prend quelques précautions et si lon est méthodique lors de la mise en route
moteur. Sur mon Pou du Ciel a moteur Citroén Visa en prise directe, voici comment je procéde.

* Ecarter les spectateurs éventuels qui pourraient distraire. — Tout dabord une visite prévol sérieuse en commengant par [hélice.— Mise en place de cales devant les roues. — Ouverture du
robinet de carburant. — Brassage de Uhélice afin de bien amener le carburant au carburateur.—» Mise des gaz a zéro et mise du starter. — Contact—s Etant devant Uhélice, en la faisant tourner
doucement, je (a positionne au début de compression (vers 10 h, cette position permet a a main d'étre trés rapidement hors de la trajectoire des pales). — Avant de donner Uimpulsion & Uhélice, je
positionne mes pieds de fagon @ m'écarter facilement du champ de U'hélice.—Le bord de fuite de mon hélice étant trés fin, je me protége avec un bon gant.— Une impulsion franche et ample est
nécessaire, la main sort ainsi de la zone dangereuse. — Le moteur ayant démarré, il faut le plus tot possible passer a Larrigre de ['hélice afin d'étre en parfaite sécurité.e

Lors des premiéres mises en route de mon moteur, javais quelques craintes et c'est, je crois, bien naturel. Aujourd hui elles ont disparu mais je reste toujours aussi vigilant, la sécurité est 3 ce prix.

Lappareil est calé. Les géneurs sont écartés. D'abord prendre la pale

enmain, le

corps dans une position d'équilibre la plus stable possible. Le gant évite les blessures
lors de la traction sur le bord de fuite. Il est recommandé, méme pour brasser les

hélices surtout sur les gros moteurs.

|

Le pilote, qui vient de démarrer le moteur, contourne l'avant de lappareil 3 une

distance de sécurité et surtout sans quitter des yeux (hélice dont le cercle n'est pas
toujours tres visible. Il gagne calmement la zone située derriére (hélice.
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considéré comme une charge inutile
pour le reste du vol. Ainsi lancer d’un
geste vigoureux un moteur par son
hélice faisait partie des savoir-faire
du pilote dés les débuts de Paviation.
La technique était 'objet d’un
apprentissage bien encadré. Une fois
acquise, elle autorisait le débutant a
mettre en route seulement quand
son aisance était jugée suffisante par
un ancien plus expérimenté.

Aujourd’hui, rares sont les appa-
reils qui démarrent normalement a
la main. En conséquence, rares sont
les pilotes qui savent le faire. Pour les
petits moteurs, par exemple le Conti-
nental 65 hp du Jodel D112 ou tous
les Volkswagen des petits monopla-
ces, la tradition de 'apprentissage du
lancer 2 la main est en général
respectée. Les pilotes regroupés
autour de ces sympathiques petites
machines se transmettent les procé-
dures de mise en route et en acquie-
rent vite Pexpertise (lire lencadré de
Michel Jacquet, page de gauche).

Mais pour les appareils démarrant
habituellement au démarreur, on a
peu de chance, le jour ot1 la batterie
est défaillante, d’avoir sous la main
un «lanceur expert». Aussi est-ce
parfois dans la plus grande improvi-
sation qu'un pilote désireux de «par-
tir quand méme» se risque a tenter la
mise en route a la main (exemple
BEAn°1).

Les sources d’accidents liés au lan-
cer de I’hélice a la main sont nom-
breuses :

+ mauvaise technicité du geste
(main qui reste dans la trajectoire de
I'hélice, vétements flottants. .. ) ;

+ déstabilisation du lanceur qui
peut glisser sur ’herbe et revenir vers
I'hélice ;

* non-perception des pales peu
visibles dés que 'hélice tourne ;

« tentative de démarrage sans per-
sonne a bord ;

* tentative de démarrage avec une
personne non qualifiée a bord ;

+ démarrage sans cales ;

+ frein de parking non serré ou
défectueux ;

+ coup d’hélice lors d’un brassage

de T'hélice avec les contacts oubliés
sur« ON »;

+ démarrage intempestif lors d’un
«brassage» alors qu’on croit les
contacts coupés ;

+ défectuosité du contacteur
(mise a la masse douteuse, positions
approximatives de la clé de
contact...) qui laisse croire a I'opé-
rateur que le contact est coupé (voir
notre encadré REX page suivante) ;

« trop de gaz par rapport a Peffi-
cacité des cales.

2.Démarrage

audémarreur

Le pilote expérimenté finit par
avoir une représentation mentale de
I’hélice et des dangers qu'elle repré-
sente. Le débutant peut considérer
le moteur de son avion comme
celui de sa voiture et ainsi sous-esti-
mer les risques liés & un quelconque
oubli de I'ensemble des précautions
parfaitement répertoriées et notées
sur la check-list « Mise en route du
moteur». Il peut sensuivre un
début de roulage intempestif, non
percu par le pilote occupé par d’au-
tres taches.

+ si les freins sont inefficaces ;

+ si le pilote ne connait pas bien le
fonctionnement particulier du frein
de parking (exemple BEA n°2) 5

+ si la commande de gaz peut étre
confondue avec une autre com-
mande ce qui ne permet pas la
réduction immédiate de puissance
en cas de roulage intempestif au
démarrage du moteur (exemple
BEAn°3);

« si Pavion avance sans que le
pilote ne s’en rende compte ;

+ si le siége est trop reculé pour
que le pilote atteigne les freins
(exemple BEA n°4)

+ si la traction de I'hélice est trop
forte (trop de gaz) etles freins insuf-
fisamment serrés ;

+ si le frein est desserré au cours
d’un faux mouvement (exemple
BEA n°5);

* si, malgré la connaissance de la
faiblesse possible du systeme de frei-
nage, le pilote n’utilise pas les cales ;

Extraits des rapports du BEA

Exemple n®1

o Evénement : roulage intempestif lors
de la mise en route, collision avec un
hangar.

o Aéronef : avion Robin DR 250-160.

o Circonstances : de retour d'un vol
local de 25 minutes, apres avoir avitaillé
en carburant, le pilote remonte dans son
avion. Il tente de démarrer le moteur
afin de rouler vers son hangar, mais n'y
parvient pas.

| décide alors d'effectuer un démarrage
manuel : il serre e frein de parc, posi-
tionne les contacts magnéto sur

«BOTH », pousse (a commande de puis-
sance de 1 cm, puis descend de Lavion.
Lors du brassage de ['hélice, le moteur
démarre immédiatement.

L'avion commence & rouler en partant
vers a gauche.

Le pilote tente de monter a bord en
contournant Laile gauche. IL pose un
pied sur Laile mais il dérape et tombe.
Lavion poursuit son roulage et vient
heurter les portes d'un hangar.

Lors de la tentative de démarrage
manuel du moteur, e pilote n‘a pas
positionné les cales, présentes dans
(appareil.

Exemple n°2

o Evénement : roulage intempestif
aprés le démarrage des moteurs et col-
lision avec un avion en stationnement.
o Aéronef : Diamond Aircraft DAGZ
«Twin Star », bimoteur.

o Circonstances : le pilote effectue un
vol de démonstration au profit d'un
instructeur travaillant pour une société
ayant acheté un DAZ.

IL explique qu'apres latterrissage, lins-
tructeur rejoint une place de stationne-
ment sur le parking revétu.

Aprés Larrét des moteurs, les deux pilo-
tes descendent de Lavion et voient arri-
ver un Cessna 2066. Ce dernier Sarréte
sur une place de stationnement, située
en face & une quinzaine de metres. Peu
de temps aprés, le pilote effectue la
visite prévol et met en route les
moteurs (...) Sa documentation étant sur
e siege arriere, il se retourne pour

récupérer des cartes aéronautiques qu'il
place devant Lui sur le tableau de bord,
puis, il insére dans e GPS de bord des
points de navigation.

Pendant ce temps, Lavion avance sans
que le pilote ne sen rende compte. L'hé-
lice du moteur droit heurte ('hélice du
moteur arrété du Cessna 2066 alors
qu'une personne est encore a bord et
qu‘une autre vient d'en descendre.

Le pilote précise qu'il ne se souvient pas
des actions effectuées sur le frein de
parking avant la mise en route.

ILna pas été constaté d'anomalie sur le
circuit de freinage.

Sur un sol plat, le Diamond DA42 peut
avancer avec un seul moteur au ralenti si
le frein de parking n'est pas seré [...].
La mise en pression du circuit du frein de
parking ayant été insuffisante, lavion a
avancé a Uissue de la mise en route des
deux moteurs.;

Exemple n°3

o Evénement : perte de controle de (aé-
ronef au démarrage du moteur.

o Aéronef : Dyn'Aéro MCR 01, moteur
Rotax 912 UL. :

* Circonstances : e pilote indique qu'a
[a mise en route pour un vol, e moteur
délivre immédiatement de la puissance.
Malgré les freins serrés, avion prend de
la vitesse sur Uherbe humide.

Le pilote parvient a éviter un hangar, 'aé-
ronef saute sur une bosse puis retombe
violemment avant de simmobiliser
moteur calé.

Le pilote explique qu'il n'a pas pu réduire
les gaz malgré plusieurs actions sur (a
commande. Il ajoute que la veille, il a e
des difficultés a mettre en route le
moteur [..]

A la mise en route, la manette des gaz
était au maximum (position avant) au lieu
de plein réduit.

Surpris, le pilote voyant Uavion avancer
avec le moteur a pleine puissance, a
tenté dattraper, tout en regardant a lex-
térieur, la manette des gaz pour réduire
e régime du moteur. Sous sa main droite
tombe naturellement une poignée qu'il
reconnait étre celle des gaz. Cette com-




mande, de forme identique, a proximité et
en arriere de la commande des gaz est
celle des freins. Lavion ne dispose pas de
freins actionnés a Laide des pieds.

Exemple n°4

o Evénement : roulage intempestif lors
de a mise en route du moteur, collision
avec un hangar.

o Aéronef : Mooney M20K.

« Circonstances : [..] le pilote effectue
partiellement certaines actions et vérifi-
cations prévues avant (a mise en route
tout en démarrant le moteur pour le pré-
chauffer. Lavion avance brusquement en
déviant sur la gauche et heurte un han-
gar.

Lexamen de laéronef a montré que la
commande du frein de parc était sur la
position «appliqué » et que e réglage du
siege pilote ne permettait pas datteindre
les freins aux palonniers.

La commande de gaz était a 1,5 cm de la
position « IDLE » au lieu d"1 cm comme
préconisé par e manuel de vol pour la
mise en route du moteur.

Exemple n°5

o Evénement : roulage intempestif
aprés la mise en route, collision avec un
avion stationné, en instruction solo.

o Aéronef : Robin DR 400-120.

o Circonstances : ['éléve est en forma-
tion au vol PPL(A). En accord avec son
instructeur, il est prévu qu'il réalise des
circuits d'aérodrome en solo supervisé.
L'éleve explique qu'apres la mise en route
du moteur, en attendant que ce dernier
chauffe, il lit la check-list aprés mise en
route. Il ne percoit pas que lavion avance

sur le parking en béton. Laile gauche
heurte le capot moteur inférieur d'un
aéronef stationné une vingtaine de
metres plus loin.

L'éléve arréte le moteur.

Le frein de parking sactionne par un
levier situé entre les deux sieges
avant. IL se verrouille en tournant la
poignée de maniére a ce que la marque
blanche sur (a poignée soit orientée
vers le haut. Aucun dysfonctionnement
n'a été constaté sur le systeme de frei-
nage.

La check-list avant mise en route com-
porte la vérification de lapplication du
frein de parking.

['éléve explique qu'il a réalisé cette
vérification mais qu'il a pu accidentel-
lement desserrer e frein par un faux
mouvement.

Le faible régime adopté na pas
provoqué d'accélération franche

de Uavion, qui aurait pu permettre a
['éléve de percevoir la mise en mouve-
ment de Lavion.

U explique que son instructeur lui a
conseillé de laisser chauffer le moteur
quelques instants avant d'entreprendre
le roulage.

Comme il avait plusieurs minutes a
attendre avant que e moteur ait
chauffé, il a pris le temps de lire entié-
rement (a check-list aprés mise en
route avant de la réaliser. Durant la
lecture de cette derniére, il na pas
relevé la téte.

Retrouvez dautres exemples illustrant
les dangers causes par une hélice
tournante sur (e site du magazine :
www.info-pilote.fr

+ si le pilote a recours a un aide
improvisé qui n’est pas en mesure
d’intervenir pertinemment en
dehors des consignes qui lui sont
données.

Un autre type d’accident propre
au démarrage des moteurs au
démarreur peut survenir si une
personne est dans le champ de
I’hélice alors que le pilote ne I'a
pas vue. Clest la raison pour
laquelle on doit prévenir claire-
ment, haut et fort, de ses inten-
tions de mettre en route dans
une langue adaptée : « Personne
devant» ou « Clear prop »...

Les feux anticollisions, en se met-
tant en route, préviennent aussi de
I'imminence du démarrage. Ne pas
les oublier dans la check-list !

Accidents d'hélice
pendant le roulage

Le roulage d’un avion sur un taxi-
way exige de reconsidérer complete-
ment la question pour qui sort de sa
voiture. Il est notoire que les débu-
tants ne possédant pas leur permis
de conduire abordent la phase de
taxiage d’un avion avec beaucoup
plus de précautions que les conduc-
teurs d’automobiles. Ces derniers,
quand ils débutent dans I'apprentis-
sage du pilotage d’un avion léger,
doivent, avant d’apprendre les bon-
nes techniques de conduite de
Tavion au sol, « déprogrammer » les
acquis provenant des heures passées
au volant de leur voiture. Bien inté-
grer ou enregistrer que :

+ avion est moins manceuvrant ;

+ la demi-envergure est de plu-
sieurs metres ;

« les freins agissent roue par roue;;

+ leur efficacité est moindre ;

 les freins appliqués continuelle-
ment chauffent et peuvent perdre
leur efficacité, voire s endommager ;

+ le volant de I'avion ne dirige
pas 'avion au sol ! (on voit des
jeunes pilotes tenter instinctive-
ment de tourner le volant afin de
serrer une trajectoire au sol en cas
d’urgence).

Autant de connaissances qui
doivent accompagner le début de
la formation au pilotage et méme
étre repensées et rafraichies chez
des pilotes confirmés. Notamment
pour ceux qu’on voit rouler trop
vite et qui mettent en danger la vie
des personnes présentes sur le ter-
rain. Un peu comme s’ils igno-
raient qu'une hélice peut détruire
tout ce qu’elle touche méme lors
d’une collision a faible vitesse.

Accidents pendant
larrét de lavion,
moteur tournant

Ultime différence qui peut étre
oubliée ou peu présente a lesprit : la
dangerosité de 'hélice pratiquement
invisible depuis le poste de pilotage.
Clest parce qu'on oublie son existence
que des gens de air, méme trés expé-
rimentés, ont eu des accidents graves
et souvent mortels.

On recommande d’arréter I'hé-
lice dés que le pilote ou des aides
extérieures sont occupés a d’autres
taches autour de I'avion.




Des honnes habitudes a acquérir le plus tot possible....

Méme si P'on rechigne pour
quelques minutes ou quelques
secondes a exécuter dans la foulée
une procédure complete d’arrét
moteur, suivie d’une procédure de
mise en route, les quelques exemples
suivants (dont les liens figurent sur
notre site : www.info-pilote.fr,
rubrique sécurité) montrent les gra-
ves conséquences d’un tel laxisme :

+ Exemple BEA n°6 : le pilote
quitte son avion sans arréter le
moteur et heurte I’hélice qui le
blesse.

« Exemple BEA n°7 : un
instructeur descend de I’avion,
moteur tournant et passe dans le
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champ de ’hélice qui le tue.

* Exemple BEA n°8 : un passa-
ger descend de ’avion, moteurs
tournant. Il est tué par 'hélice en
courant aprés un sac emporté par
le vent.

* Exemple BEA n° 9 : un passa-
ger descend par I’avant, moteur
tournant, sur l’aile d’un motopla-
neur et il est tué par hélice.

* Exemple BEA n°10 : un pilote
décolle puis se repose pour enle-
ver le cache-pitot oublié lors de la
visite prévol. Il délegue cette opé-
ration a un passager qui l'effectue
moteur tournant. Il heurte ’hélice
et sera amputé d’un bras. @
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= Manuel du pilote davion détaille le fonctionnement du circuit dallumage. [l appartient a Uinstructeur de vérifier
ne e siagiaire (3 comFris et au stagiaire de demander des éclaircissements si certains points lui paraissent obscurs.
2 Ne pas confondre : Uessai coupure, qui neutralise les magnétos, et la sélection des magnétos

qui permet de vérifier e fonctionnement correct du circuit dallumage.

S wous aussi, vous avez vécu un vol délicat, partagez votre expérience dans le REX, sur le site de la FFA
s ££-aer0.fr). Vous pouvez aussi consulter les fiches REX déja déposées.




