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SECURITE

LE VENT DE TRAVERS AU DECOL_L{\GE ETA L'A'ITERRISSAGI_E
pAs Vos capacités, ni celles de votre avion

Ne surestimez

Atterrir ou décoller par vent traversier nécessite un savoir-faire qui ne s'acquiert que par la pratique et
Uexperience. Mais aussi en ayant une connaissance parfaite des limites de votre avion en pareilles circonstances.

Figure 1. Le Stinson Reliant s'appréte a décoller avec un vent traversier (15 a 20 ki) venant de sa gauche. Remarquez laileron
gauche levé et laileron droit baissé (manche dans le vent).

es savoir-faire du pilote passent,
entre autres, par son aptitude a
contrdler son avion les jours ven-
teux, surtout quand le vent

n'est pas dans I'axe de la piste. Des
techniques variées ayant toutes leurs
avantages et leurs inconvénients per-
mettent de réaliser correctement le
décollage et I'atterrissage. Mais elles
exigent une réalisation sans faute sous
peine d’une sanction immédiate. Et
T'on ne saurait trop recommander aux
pilotes, surtout a ceux qui ont peu
d’expérience, de s'en tenir a celle qui
est enseignée par leur instructeur et
qui a été définie puis perfectionnée par
les professionnels de la formation
(SEFA, ENAC, voir exemple de I'atter-
rissage, figure 2). Simple, universelle,
adaptée a la plupart des avions moder-
nes, elle offre le maximum de chances
de réussite. Elle est donnée pour illus-
trer nos propos mais notre rubrique
Sécurité se concentrant sur la mise en
garde face a des situations dangereu-
ses ne se substituera jamais, méme
ponctuellement, a la formation
dispensée par les unités d’instruction
(aéroclubs, école de pilotage, centres

de formation du personnel navi-
gant...).
En effet, des nuances peuvent exis-
ter et notre role n'est pas d’ouvrir un
débat mais plutét de rédiger des
conseils d’anciens, unanimement
reconnus, pour des pilotes peu ou
moyennement expérimentés. Tenir
compte des simples mises en garde qui
suivent aurait sans aucun doute évité
les six accidents analysés ce mois-ci.

A Les principaux
risques lies au vent
traversier

+ Perte de contréle instantanée, en
général brutale.

* Casse de I'appareil.

+ Risques liés a apprentissage ab initio,
obligatoirement en situation réelle. En
effet, 'instructeur, quand il est a bord,
doit au maximum laisser faire I'éléve
mais jusqu’ott ? La proximité du sol,
que ce soit au décollage ou a
P'atterrissage, lui laisse peu de temps
pour agir. Les accidents, heureusement
peu graves, arrivent aussi en
instruction.

* Pour les pilotes brevetés, le pro-
bléme posé par le vent traversier (ou
vent de travers) est lié a son manque
d’entrainement et aussi a Iévaluation
de ses capacités. En effet, au cours de
P'instruction, on rencontre rarement
des conditions propices a se perfec-
tionner ou on les évite prudemment
quand elles surviennent, préférant
plutdt rester au sol que risquer de cas-
ser une machine. Pourtant, Cest en
forgeant qu'on devient forgeron et,
accompagné d’un instructeur, on a
tout intérét a profiter des jours propi-
ces pour apprendre la technique et
vérifier ses compétences face a des
vents traversiers qui restent toutefois
en deca des recommandations du
constructeur.

B Une vue globale des
difficultés introduites
ar le décollage ou
atterrissage par vent
traversier

En quittant le sol pour les airs, ou

en rejoignant le sol au cours de ’at-
terrissage, on est confronté au

méme probleme : passer d’un
appui (air ou sol) a 'autre sachant
que les deux appuis sont en mouve-
ment 'un par rapport a lautre. Un
peu comme le voyageur qui saute
du train avant l'arrét complet !
" Pour parvenir 4 faire décoller un
avion ou a le faire atterrir sans trop
de heurts, la science sans cesse
renouvelée du pilotage a mis au
point des techniques efficaces, par-
fois variables d’une chapelle a I'au-
tre, mais toutes largement adaptées
a un décollage ou a un atterrissage
considéré comme réussi.
Parallelement, les constructeurs
d’avions ont du travailler la ques-
tion afin de démontrer que leur
appareil, entre des mains normale-
ment expertes, est capable de décol-
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ATTERRISSAGE AVEC VENT TRAVERSIER -
AVEC DECRABAGE AVANT LE CONTACT AVEC LA PISTE

i
|

Figure 2. Séquence d'atterrissage avec vent traversier
enseignée au SEFA. L'appareil est toujours en vol symétrique
et lon décrabe le plus tard possible. A noter que sans
décraber mais avec une approche bien stabilisée, on ne casse
pas lavion car les constructeurs lont prévu ainsi. Atterrissage
d'urgence recommandé par fort vent traversier pour un pilote
qui aurait complétement perdu les pédales...

ler et d’atterrir avec une compo-
sante de vent traversier minimale
(exigence réglementaire quileur est
imposée par la certification de leur
appareil). Leur travail a consisté :

+ 2 concevoir des commandes
de vol beaucoup plus efficaces
quelles ne 'auraient été si le vent
traversier n’avait jamais existé ;

+ a renforcer suffisamment la
cellule pour résister a des contrain-
tes liées a des efforts latéraux,
notamment au niveau du train et
de ses ancrages, jusqu’a envisager
un atterrissage complétement en
crabe avec la dérive imposée par un
vent traversier égal a 0,2 Vso (voir
doc. CS-23 ou CS-VLA) ;

+ 2 démontrer ensuite lors des
essais de certification que 'appareil
décolle et se pose avec un vent tra-
versier supérieur ou égal a 0,2 Vso.

Autre complication : la dispari-
tion progressive des pistes «en
croix» de nos vieux terrains de
campagne au profit des pistes en
dur 2 axe unique de la plupart des
grands aérodromes restreint le
choix des QFU, tant au décollage
qu'a l'atterrissage. Au décollage, on
peut toujours renoncer ; en revan-
che, alatterrissage subir le vent tra-
versier est obligatoire s’il n’existe
pas de piste mieux orientée, ou si
on ne dispose pas du carburant
nécessaire, ou §il est trop tard pour
rallier une autre piste. Dans ce cas,
et encore une fois, si le vent de tra-
vers apparait comme la cause tech-
nique de la situation a risque, le
manque de préparation du vol est
une cause qui se situe bien plus en
amont et sur laquelle on peut agir.

Dans les lignes qui suivent nous
essaierons de comprendre, grace
aux exemples d’accidents choisis,
quelles situations piégeuses ont
surpris peut-étre des imprudents,
mais aussi des pilotes trés conscien-
cieux, treés vite dépassés par une
situation assez prévisible. Leur
expérience est une fois de plus
source de recommandations,
méme pour les plus expérimentés
d’entre nous.

C Quelques
enseignements du
retour d’expérience
Non exhaustifs mais parmi les
plus courants. On remarque
toujours une décision prise en
surestimant sa propre
technicité.

Audécollage:

Avant de projeter un vol, local ou
voyage, on se renseigne sur les prévi-
sions de vent (intensité, direction) qui
couvrent toute la durée du vol
(METAR, TAE éventuellement SIG-
MET). La composante de vent traver-
sier au moment du décollage (projec-
tion du vecteur vent sur une
perpendiculaire a la piste) est en géné-
ral donnée par la tour ou évaluée a
partir de Pobservation de la manche a
air (figure 3). Au pilote ensuite de faire
le bilan suivant :

+ La vitesse du vent traversier
démontrée par le constructeur et indi-
quée dans le manuel de vol au chapi-
tre «performances».

« Ma propre limitation sur cet
appareil, modulée par mon expé-
rience ou mon manque d’expérience
récente et confirmée par le chef pilote.

+ Lavitesse du vent traversier estimée
aumoment du décollage: elle doit étre
inférieure aux deux vitesses ci-dessus.

Avec Pexpérience, le bilan est assez
intuitif mais l'expérience montre que
certains pilotes expérimentés ont par-
fois surestimé les deux premiers
points et sous-estimé le dernier. ..

Exemple 1 - avion Aero AT-3

aToussus-le-Noble (78) :

Un pilote moyennement expéri-
menté (300 h de vol) se fait piéger a
bord d’un appareil trés sensible au vent
traversier (11,7 kt maxi démontré, le
minimum pour la certification). Ce
jour-1a le vent souffle en rafales plein
travers entre 10 et 15 kt. La simple
comparaison des deux vitesses aurait
dtiinciter le pilote  ne pas voler. D’au-
tant plus que le vent venait de sa gau-
che et que cet appareil a déja une ten-
dance naturelle 2 embarquer a gauche
(moteur Rotax 912 a réducteur,
grande hélice donc accroissernent des
couples parasites au décollage).

Le pilote aborde la phase d'atterrissage, il maintient | =
la correction de dérive en vol symétrique &
inclinaison nulle et il réduit progressivement et
fotalement la puissance en contrant I'effet piqueur.

-_;Bc.y o)

Le pilote effectue I'arrondi, il maintient la correction
de dérive en vol symétrique a inclinaison nulle.

L'arrondi est terminé, le pilote maintient un léger taux
de descente.

Le pllote augmente I'assiette a cabrer de 'avion
pour empécher F'augmentation du taux de

3 adé I'avion en

I'empéchant de s'incliner sous le vent

Le pilote continue & maintenir le taux de descente
en supprimant presque totalement I'angle de
correction de dérive et en mettant une légére

inclinaison au vent, jusqu'au contact de Yavion
avec la piste.

L'atterrisseur principal est au sol, I‘avion décéidre,
le pilote augmente le braquage des ailerons dans
le vent puis fait descendre progressivement
I'atterrisseur avant vers le sol.

... Puis mettre la gouverne & cabrer s'il veut
freiner efficacement.

La vitesse de roulage obtenue, il positionne |
gouverne de profondeur en fonction des
spécifications propre a f'avion




PILOTES TRES ENTRAINES DANGER POUR TOUS

environ 20 kt/ 37 km/h

DEBUTANTS
<5kt/9km/h

environ 10 kt/ 19 km/h

Doc : Météo France

45"

>25kt/46km/h

Figure 3. Au moment du
décollage, regardez la manche
aair!Sielle soriente
perpendiculairement & laxe de
décollage, correspond-t-elle a
votre entrainement et a vos
capacités du jour ?

Exemple 2 - avion Aero AT-3

aToussus-le-Noble:

Bis repetita ! Méme type d’appareil,
méme motif, méme punition (sortie
de piste par la gauche). Un pilote sta-
giaire (36 h en DC, 5 heures en solo)
effectue des tours de piste malgré des
vents traversiers en rafales jusqu’a
21 kt. I'semblerait que l'autorisation
ait été donnée alors que le vent ne
soufflait qua 8 kt et que le pilote nait

recommandé d’attendre  d’avoir
acquis une vitesse de sécurité en rou-
lant sur la piste. Il vaut mieux, en effet,
se retrouver en l'air a 1,3 VSo, qua Vso
en effet de sol, car le vent traversier est,
la plupart du temps, accompagné de
rafales et il est préférable d’avoir un
avion manceuvrant quun appareil qui
vole a la limite du décrochage.
Résumé : les trois exemples illus-
trent les causes les plus fréquentes

au moment du décollage, ne pas hési-
ter a actualiser I'information : le vent
peut forcir trés vite ! Le mieux est de
consulter la manche a air dont 'angle
par rapport a la verticale est une indi-
cation en temps réel facile a interpré-
ter. De plus, son agitation vous
informe utilement sur la turbulence
preés du sol.

ATatterrissage:

Cessna 152 (vitesse maxi de vent plein
travers démontrée de 12 kt) poursuit
une finale avec un vent traversier
annoncé par la tour de 12 kt. En réalité

- le vent souffle en rafales de 10 2 20 kt.

Son faible entrainement ne lui permet
pas de contréler Iarrondi. Latterris-
sage est dur et le train avant se rompt.
On peut reprocher au pilote de ne pas
avoir remis les gaz au moment de I'ar-
rondi, quand il perdait le contréle de

pas pris conscience du renforcement  d’accidents au décollage avec un vent Le vent traversier pose essentielle-  appareil.

du vent. Probleme de partage dela traversier. ment trois problémes a chacune des Exemple 5 - avion DR 400

décision et malentendu entre le sta- Les principales recommandations  trois séquences de larrivée : aAbbeville (80) :

giaire et I'instructeur resté au sol. quon peut adresser aux pilotes + La stabilisation dela finale, notam- Un pilote moyennement expéri-
Exemple 3 - avion Jodel D 112 moyennement expérimentés : ment le respect de I'axe dapprocheet ~ menté ne parvient pas a stabiliser sa
aMouy (60): + Tester auparavant sa technicité par ~ du plan d’approche présdusol,dansla  courte finale, géné par un vent de tra-
Le pilote, peu expérimenté (164 h  vent traversier avec un instructeur sur  couche des forts gradients. vers qui souffle en rafales entre 13 et

devol), entreprendunvolavecunvent  I'avion avec lequel on projette le vol. + Le toucher des roues. 19 kt. Cestimant a seulement 10 kt, il

traversier de 102 19 ktalors que pour  Bien connaitre les aptitudes de cet + Le roulage sur la piste. poursuit la finale. Une échappée de

le D 112 le constructeur a démontré
15 kt. Cappareil décolle prématuré-

appareil par vent traversier (démontré
a11,7 kt par le constructeur comme

Les trois exemples d’accident ou
d’incident (numérotés de 4 2 6) qui

vitesse a 65 kt provoque I'enfonce-
ment de I'avion qui touche durement

ment et ne peut sélever. Décoller trop ~ I'Aero AT-3, faible aptitude ;démontré ~ suivent montrent comment les pilotes  le sol avant le seuil de piste.

tot estune tendance fréquente pourles 22 kt comme le DR400,bonne apti-  auraient pu éviter de se faire piéger & Exemple 6 - voir encadré REX
pilotes qui ont des difficultés 4 maitri-  tude). chacune des séquences évoquées ci- dumois ci-dessous :

ser le décollage par vent de travers : ils * Maintenir son entrainement par  dessus. Un jeune pilote ne parvient pas a
décollent le plus tot possibleafindene  vent traversier réguliérement (ou ne Exemple 4 -avion Cessna F 152 maitriser correctement un atterrissage

plus subir les turpitudes imposées par
le vent alors quau contraire il est

voler que par temps calme !).
+ Prendre connaissance du vent réel

aLaBaule (44):
Un pilote débutant (40 h de vol) en

nt traversier

par vent traversier. Il explique com-
ment une séance supplémentaire avec

Pummmuspwventwndulreéimmmunmsm
son récit, Iepilateendétectvwnmblementdeux

Si, vous aussi, vous avez vécu un vol délicat, partagez votre experience dans le REX, sur e site de La FFA (www.ff-aero.fr). Vous pouvez aussi consulter les fiches REX déja déposées.
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Extraits des rapports du BEA

Exemple n°1

o Evénement : sortie latérale de piste lors du
décollage.

o Cause probable : dosage inadapté des
actions sur la commande de direction.

o Conséquences et dommages : aucun.

o Aéronef : avion Aero AT-3 R100, moteur
Rotax 9125.

o Conditions météorologiques : vent
340°/10a 15kt

o Circonstances : lors de (a mise en puis-
sance au décollage, Lavion dévie vers (a droite.
Afin de revenir sur Laxe, le pilote augmente la
puissance au maximum et appuie sur &
palonnier gauche sans actionner les freins
situés sur les pédales. Lavion part brusque-
ment & gauche. Voyant qu'il ne pourra pas évi-
ter une sortie de piste, Le pilote tente de
décoller en tirant franchement sur le manche.
Lavion décolle puis retombe et termine sa
course dans Uherbe a quarante métres de (a
bordure gauche de la piste.

La roue avant de [Aero AT-3 nest pas conju-
quée avec le palonnier, et les

changements de direction au sol seffectuent
en actionnant les freins. Les effets du couple
moteur lors de (a mise en puissance au sol
sont importants. Laction du pilote sur le
palonnier gauche pour comiger la déviation a
acoenti, par action aSmdyamigue sur @
gouvene é dr=ciin, = Endance nslurelle
e (avion 2 stwiesizr vers & gaucie.

La cause de &z dSviton mitals 2 droiie na
pas €t idenifies.

Au décollage, la valeur masimal= e vent de
travers démontrée par le construcizur est de
11,7 kt. Le pilote avait vole avec insiructeur
puis seul bord sur cet avion. Sa formation
initiale a été effectuée en grande partie sur
Cessna 150. Sur ce type davion, (& roue avant

est conjuguée avec Le palonnier.

Depuis cet incident, le club a établi de nouvel-

les régles pour les (achers sur Aero AT-3 (un
(acher par vent traversier faible et un second
(écher par vent traversier supérieur a 11 kt).

Exemple n°2

o Evénement : sortie latérale de piste lors
d'un posé/décollé en instruction.

o Cause identifiée : décision dentreprendre
et de poursuivre un vol par vent traversier
excessif.

« Conséquences et dommages : aucun.

o Aéronef : avion Aero AT-3, moteur Rotax
912, hélice tripale, pale gauche montante.

o Personnes a bord : pilote stagiaire seul a
bord.

o Conditions météorologiques : vent
180°/14kt.

o Circonstances : le pilote stagiaire décolle
pour effectuer des circuits daérodrome. Il
indique que lorsquil régle les volets pendant
(e deuxieme posé-décollé, il vait Lavion partir
brusquement a gauche. It ne parvient pas
contrler sa trajectoire. IL décide de réduire (a
puissance et de freiner afin datténuer les
dégéits lors de la sortie de piste. Lavion quitte
(a piste par la gauche et simmobilise dans
(herbe.

Aucune anomalie na été constatée sur Lavion.
Le contrleur a transmis au pilote les vents
suivants :

- Au décollage : «.... vent 160° 14 kt maxi-
mum 21 kt..»

- Pour le premier posé-décollé : «...vent sud
14 kt maximum 20 kt... »

- Pour le second posé-décoll : «... vent du
190°16 kt...»

Le METAR indigue un vent du 190° pour 11 kt.
LATIS releve par Le pilote fait état d'un vent du

180° pour 10 kt a 15 kt.

Le manuel de vol indique que (e vent de tra-
vers démontré pendant le décollage et latter-
rissage est de 11,7 kt.

Le pilote stagiaire ne se souvient pas de tou-
tes ses actions sur les commandes pour ten-
ter de contrdler (embardée a gauche.

Pendant que e pilote stagiaire réalisait les cir-
cuits daérodrome, Uinstructeur donnait une
lecon en vol local. IL avait diminué le volume
de la radio.

Linstructeur indique que e pilote stagiaire est
parti environ quarante minutes apres qu'il (a
autorisé & voler en lui demandant d'écourter le
vol au cas ol le vent se renforcerait. Le vent
tait alors du 180° pour 8 kt.

Le pilote stagiaire avait pour objectif dobtenir
son PPL dans les quatre mois.

Exemple n°3

o Evénement : décollage au second régime,
décrochage, collision avec le sol lors d'un vol
d'initiation.

» Aéronef : avion Wassmer Jodel D112.

« Conséquences et dommages : pilote et
passagere blessés, aéronef détruit.

* Circonstances : le pilote ffectue des vols
d'initiation au profit de membres d'un comité
dentreprise. I décolle avec une passagere. Un
témoin au sol, pilote davion, d'ULM et instruc-
teur planeur indique quaprés le décollage,
(avion vole 3 environ 10 m de hauteur et ne
prend plus d'altitude. IL voit ensuite lavion
sincliner a gauche et disparaftre en contrebas
d'un champ. Lavion est retrouvé dans une clai-
riere située a proximité de (a piste.

Les conditions météorologiques sur (aéro-
drome situé a 12 Nm au nord-ouest du site de
[accident indiquent un ciel (égérement nua-
geux (SCT 4 3,000 pieds, SCT 23 000 pieds),

une visibilité supérieure a 10 km, un vent du
340° pour 10219 kt.

Le vent de travers limite démontré de Uavion
Jodel D112 est de 15 kt. [..]

Les informations recueillies ont permis de
déterminer quapres le décollage, Lavion volait
au second régime a incidence élevée, puis-
sance maximum et vitesse faible. La combi-
naison d'un fort vent traversier et d'une action
inappropriée aux commandes est a lorigine de
cette situation et du décrochage quiena
résults.

o Conclusion : (accident est dd a labsence
de prise en compte du vent traversier et a une
technicité insuffisante qui ont conduit le pilote
a effectuer un décollage au second régime. Sa
faible expérience sur avion a train classique
ainsi que le peu dentrainement réalisé dans
[année sont des facteurs contributifs.

Exemple n°4

« Evénement : perte de contrdle lors de ar-
rondi, atterrissage dur, rupture du train avant,
en instruction solo.

o Aéronef : avion Cessna F152.

o Personnes a bord : éléve pilote.

» Conséquences et dommages : avion for-
tement endommagé.

« Circonstances : dans e cadre du vol solo
de navigation de 150 Nm de sa formation PPL,
('éléve pilote prévait un vol entre Guiscriff (56),
Saint-Brieuc et La Baule. La premigre partie de
la navigation se déroule normalement.

A proximité de agrodrome de La Baule, éléve
pilote contacte (agent AFIS et S'intégre en
vent arriére main gauche pour un atterrissage
en piste 11. Il explique que a finale est stable
sans turbulence ni vent de travers. IL configure
(avion pour Uatterrissage et maintient une
vitesse de 75 kt. IL précise quil choisit une



vitesse supérieure a sa vitesse dapproche
habituelle (65 kt) en prévision d‘éventuelles
turbulences qu'il avait préalablement iden-
tifiées avec son instructeur lors de (a prépa-
ration du vol.

En finale, Uagent AFIS lui annonce un vent
du 040 pour 12 kt. L'éleve pilote précise
quil na pas entendu Uintensité du vent. Il
ajoute qu'il na pas jugé nécessaire de lui
demander de répéter puisqu'il ne ressentait
ni vent latéral ni turbulence.

Apres la réduction de la puissance du
moteur et lors de Larrondi, Uéléve pilote
explique que Lavion commence a osciller
dans e plan vertical. Lors de (a troisiéme
oscillation, Uavion part en roulis sur la
droite et le train principal touche (a piste. Le
train avant touche durement puis sefface et
Uavion glisse sur la piste. Lavion sort latéra-
lement par la gauche et simmobilise dans
['herbe.

Lenregistrement de la station météorolo-
gique de La Baule indique des vents instan-

instructeur lui a permis de com-
prendre ses erreurs.

Résumé : les trois pilotes n’é-
taient pas suffisamment aguerris
pour entreprendre le vol qu’ils
ont projeté ou ils n’ont :

* pas prévu qu'un vent plus fort
qu'estimé les attendait a I'arrivée ;

* pas su évaluer lintensité de la
composante traversiere alors
qu’ils étaient engagés dans la
finale ;

* pas eu 'initiative de procéder
a une remise de gaz alors qu’il
était encore temps.

tanés variables en direction entre 40 et 60°
avec des rafales entre 10 et 20 kt. Le
manuel de vol du F152 indigue que a limite
plein travers & atterrissage est de 12 kt.

o Conclusion : [enquéte na pas permis de
déterminer les circonstances exactes de la
perte de contrdle. Labsence de décision du
pilote d'interrompre [atterrissage alors que
lavion tait déstabilisé au moment de lar-
rondi a pu contribuer a laccident.

Bien que difficile a prendre lors de (arrondi,
(a décision de remettre les gaz reste possi-
ble.

Exemple n°5

o Evénement : Perte de contrdle en courte
finale, atterrissage dur avant le seul de piste,
sortie latérale de piste, cheval de bois.

o Aéronef : avion DR 400-160.

o Conséquences et dommages : avion for-
tement endommage.

o Circonstances : apres avoir effectué un
vol denviron 1h10, e pilote revient sur son

D Quelques
recommandations en
guise de conclusion

+ Connaitre son avion, en par-
ticulier son comportement avec
du vent traversier, ses vitesses
démontrées par le constructeur,
le coté ot il embarque naturelle-
ment...

« Apprendre a estimer ses apti-
tudes personnelles actualisées au
jour du vol.

» Savoir s'informer pour déter-
miner le vent au sol, différent du

aérodrome de départ. [.] En finale, il estime
que le vent est travers droit pour environ
10 kt. IUsort les pleins volets et évolue a une

vitesse d'environ 75 kt soit une majoration de

vitesse denviron 15 kt. A quelques métres du
seuil de piste et a proximité du sol, la vitesse
diminue jusqua environ 65 kt ((a vitesse de
décrochage avec le 2¢ cran de volet est de

50 kt). Le pilote ressent Lavion senfoncer.

Le train datterrissage heurte le sol avant le
seuil. Lavion roule sur (a piste, dévie vers la
gauche, sort de a piste et fait un cheval de
bois. Le train avant saffaisse et (e train prin-
cipal gauche traverse Laile.

Les conditions de vents observées sur (agro-
drome étaient un vent provenant du 260°
pour 13 kt. Des rafales ont été enregistrées
du 290° pour 19 kt (la limite de vent de tra-
vers maximum démontré pour (atterrissage
indiquée dans Le manuel de vol de lavion est
de 22 kt.

Le pilote explique qu'il na pas eu le temps
de remettre les gaz lorsquiil a ressenti a-

vent en altitude. Sollicitez le
contrdleur quand vous avez un
doute sur I'intensité du vent.

* Les jours venteux, toujours se
préparer a une remise de gaz et a
un déroutement éventuel vers
une piste mieux orientée et de
préférence en gazon.

« Toujours procéder a une pré-
paration du vol qui envisage I’é-
ventualité d’un vent traversier a
Parrivée (méme par temps
calme) et élaborer des stratégies
de secours.

+ Avec du vent traversier, on

vion senfoncer. Il précise quil na pas
entendu (alarme de décrochage. Il na pas de
souvenir précis des actions quil a effectuées
apres le contact avec le sol.

Les examens visuels réalisés sur Lavion et
sur la piste montrent que :

- avion a roulé normalement sur une dizaine
de métres avant (a piste ;

- 'hélice a touché le sol avant le seuil de
piste ;

- Lavion est sorti de (a piste & environ 60 m
du seuil.

Le manuel de vol de Uavion ne préconise
aucune configuration particuliére pour (at-
terrissage par vent de travers. Cependant,
les manuels de vol récents indiquent (a
configuration suivante pour cette manceuvre :
- un cran de volet ;

- une vitesse d'approche de : 130 km/h

(70 kt) + /2 valeur de la rafale.

o Conclusion : (a perte de contrdle est pro-
bablement due a une surveillance insuffi-
sante des parametres de vol en finale.

risque toujours de toucher un
peu en crabe. Pour cette raison,
on préférera l'atterrissage sur
'herbe.

En effet, grace au faible coeffi-
cient d’adhérence entre les pneus
et Pherbe, on sollicitera moins le
train d’atterrissage que sur une
piste en dur et on économisera
les pneus.

« Appliquer une technique et
une seule. Le jour ot vous vous
sentez limite en technicité n’est
pas le bon jour pour improviser et
essayer une nouvelle méthode ! ®



