ous nous sommes a

cette rubrique, intéres-
sés au probleme de l'atterrissage
mangqué pour cause de finale in-
correcte : soit mal stabilisée sur
trajectoire, soit effectuée 4 une
vitesse qui n’est pas celle recom-
mandée. Et souvent cumulant
les deux défauts, I'un entrainant

de l'autre (voir nos références
darticles précédents concernant
des accidents dus a des finales
aux parametres incorrects).

au moins ont été endommageés.
Si les accidents concernent
essentiellement des pilotes
débutants ou peu expérimentés,
on trouve aussi un CPL FI avec
7800 heures de vol qui s'est fait
piéger par exces de confiance
sur le difficile terrain de Saint-
Barthélémy (Antilles).

La réflexion sur les dangers
encourus lors d’une finale incor-
recte nous concerne donc tous,
quelle que soit notre expérience.
Rechercher les causes qui ont
poussé des pilotes a atterrir
cotite que colite, malgré une
approche puis une courte finale
qui se présentaient plutot mal,
devrait nous inciter a privilégier
le seul antidote efficace :

la remise de gaz.
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plusieurs reprises, dans
: 2h30 en solo
G 18 aolit 2015

Ce mois-ci, nous nous intéressons aux circonstances qui doivent amener le pilote

a systématiquement différer son atterrissage et a remettre les gaz.

: Exemple 1

e Expérience : 40 heures dont

: Un pilote en formation su
i Cessna172 rencontre des difficul-
: téslors d’un vol de navigation. 11
: retourne au terrain et se présente
lautre ou étant une conséquence :
: pseudo-échec de son interruption
: denavigation a généré un stress
: tout a fait compréhensible qui
: luia fait perdre une partie de ses
En 2015, de nouveau, cing avions :
: vée. Se présentant une premiére
: fois trop haut, il remet opportu-
: nément les gaz. Mais la deuxieéme
: finale n’est pas meilleure que la
*: premiere. Malgré tout, probable-
: ment pressé d’en finir, il décide
: datterrir bien que sa vitesse soit
: trop élevée. Un rebond mal corri-
: gé et l'avion sort de la piste.
: Commentaire : la deuxiéme
: présentation n'a pas été suffisam-
. ment corrigée. Le pilote aurait
: probablement mieux respecté les
: parametres (plan, vitesse) lors
: d’une troisiéme présentation.
: Il est quasi normal que, sous
: leffet du stress, un jeune laché
: aitun pilotage qui, bien que pas
: dangereux du tout, se cherche
: encore un peu et ne réussisse
: pasapres un vol éprouvant a
: bien calibrer son arrivée. A tous

pour atterrir. Nul doute que le

moyens pour préparer son arri-

¢ Au cours de sa finale, la pilote
¢ d’un appareil Tecnam P2008
: est perturbée a la fois par une
: atmosphere turbulente et par un
: autre appareil en finale sur une
: piste paralléle. Sa vitesse un peu
: excessive produit un rebond qui
: endommage fortement Iappareil. :
: Commentaire : se retrouver
: en finale a Lognes dans une
: atmosphere agitée, avec une piste :

: 1os jeunes amis pilotes a qui la
: mésaventure arriverait, nous

: conseillons d’effectuer une remise :
: de gaz. Les enseignements acquis
¢ au cours des deux premiéres

: tentatives sont encore trés frais

¢ donc tres productifs. Trop haut

: une premiere fois, trop vite une

: deuxiéme fois, il est probable que :
¢ les corrections de la troisieme

: approche auraient été les bonnes.
: Le pilote s’en est probablement

: privé car il associait inconsciem-

: mentun troisiéme tour de piste

: Aune impression d’échec. Etil

: estbien dommage qu'il m’ait pas

¢ été déculpabilisé préalablement!

: (voir Info-Pilote n°® 651 de juin

: 2010, « Laremise de gaz, procé-

: dure normale).

: Exemple 2

: o Expérience : 86 heures dont
: 18 heures en solo

: *30juill

et 2015

/4

. plutdt courte et un autre appareil
: en finale sur la piste paralléle,

est une situation qui, sans étre

: dangereuse, génere un stress bien :
: compréhensible quand on a seu-
: lement15 heures de vol en solo.

: Larecommandation du com-

: mentaire préeédent s'applique de

nouveau pargaitement : remettre

¢ les gaz et attendre. Ainsi, avec un
: peu de chance on évitera de se

: retrouver de nouveau a coté d’'un
: autre avion. Et, avec lexpérience

: d’un tour de piste supplémen-

: taire, on aura compris que les

¢ turbulences générées par un vent
: de 10 kt, pour inconfortables

: quelles soient, ne constituent pas
: un danger mais au contraire une

: opportunité pour s'aguerrir. Les

: paramétres seront mieux tenus,

¢ lafinale mieux controlée, mieux :
: stabilisée, et on pourra se concen- :
i trersurlatenue delavitesseen !
: courte finale, gage de réussite

: d’un atterrissage doux. Autant de

conseils qui doivent étre diffusés

: aux jeunes pilotes, puis assimilés.

: Exemple 3
: e Expérience : 235 heures
: e 22 février 2015
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En préparant son arrivée, un

i pilote d'un appareil Aquila ATO1,
: moyennement expérimente,

s’embrouille un peu dans les




vitesses préconisées, notamment
pour la finale qu’il effectuera
environ 5 kt trop vite. En péné-
trant dans des couches venteuses
et agitées, deux choix de piste

se présentent a lui : 'une bien
orientée face au vent mais dont
approche est plus délicate car
plus pentue que les -5 % habi-
tuels. Lautre avec un vent de 15 kt
quasi plein-travers. Il choisit d’at-
terrir sur la piste vent de travers.
Il rate la manceuvre de décrabage
et endommage 'avion.
Commentaire : d’abord il est pru-
dent de ne pas cumuler plusieurs
nouveautés en un seul vol (peu
d’expérience sur 'avion, vent
traversier de 15 kt ou nouvelle fi-
nale plus pentue ?). Méme si tout
devait se dérouler normalement,
on s’exposerait a un vol stressant.
Lissue serait plus incertaine que
celle d’'un vol au cours duquel on
découvrirait I'avion par temps
calme, sur une piste au plan
d’approche plus conventionnel,
et apres avoir vérifié et bien
respecté la vitesse recommandée
en finale. Cependant tout pilote
peut un jour se trouver, indé-
pendamment de sa volonté (vol
sommairement préparé, vent plus
fort que prévu, turbulence, piste
nouvelle, etc.), face a un atter-
rissage dont la stabilisation des
paramétres en finale s'avére étre
d’une difficulté bien supérieure a
celle attendue. Dans ce cas, il est
important de trouver rapidement
une solution qui aurait pour but
de réduire le nombre des facteurs
défavorables. Par exemple,
prendre un QFU mieux aligné
avec le vent, prendre une piste a
approche plus simple...

Sous leffet du stress, une telle
analyse se révele en général diffi-
cile en temps réel. En revanche,
une réflexion préalable, au
moment de la préparation du vol,
peut facilement lister les difficul-
tés susceptibles de se présenter
au moment de la finale. Et, & froid,
il est plus facile de rechercher
des solutions alternatives quau
moment ot I'on découvre les
difficultés, soit quelques minutes
avant latterrissage. Parmi les
solutions a prévoir, le dérou-
tement vers une piste mieux
orientée. La simple remise de gaz
qui donne une chance de trouver

: des conditions aérologiques

: moins hostiles (direction du

! vent, intensité, turbulence) sera

: aussi envisagée et déterminera la
: quantité de carburant éventuel-

: lement augmentée d’une réserve
. dépendant des conditions du jour. :
: Souvent, en effet, desremises de ~:
: gaz qui auraient été salutaires ont
: été déclinées car les réserves en

: carburant étaient insuffisantes

: ou tout simplement étaient mal

: connues. On notera que ce méme
: appareil avait déja subi des dégats
¢ (le 26 juin 2010) ala suite d’'un

: atterrissage trop long et d’'une

: approche mal stabilisée. Il y a lieu
: de s'interroger sur l'opportunité

¢ des procédures appliquées et

: enseignées pour stabiliser les

: approches sur ce type d’avion.

: Exemple 4

: e Expérience : 257 heures

i ©19juin 2015

: http://www.bea.aero/docspa/2015/

: BEA2015-0300/pdf/BEA2015-0300.pdf
: Le pilote d’'un DR 400, moyen-

: nement expérimenté, effectue

: une finale mouvementée sur

: une piste qui, compte tenu

: des conditions du jour, s’avére

: limitative (état de la piste, com-
: posante de vent). Il rencontre

: des difficultés pour maintenir

: savitesse et la trajectoire idéale.
: 1l atterrit avec un excédent de

: vitesse et trop loin du seuil de

: piste. Il tente de redécoller, mais
: trop tard.

: Commentaire : le BEA rappelle
: que le concept « d’approche

: stabilisée » est une aide pour

: prendre une décision quasi rep-
: tilienne! Approche stabilisée, je
: continue. Approche non stabi-

: lisée, j’interromps l'atterrissage
: par une remise de gaz. Ce choix
: binaire, qui évite au pilote de

: cafouiller dans ses décisions,

: aurait ici permis, comme bien

: souvent, d’anticiper la remise de
i gaz au lieu d’attendre qu'elle ne
i devienne plus possible. D’ot, en
: conformité avec cette stratégie,
: tout Pintérét de savoir détermi-
: ner et comprendre a temps si

: une finale est stabilisée ou non.
: En cas de décision de remise de
: gaz, le pilote aurait mieux pris

: conscience de 'aspect limitatif
: de la piste en la survolant, et

: peut-étre pensé a se dérou-

: ter vers un aérodrome moins

i e 8avril 2015

: Un pilote professionnel trés ex-

: périmenté aux commandes d'un

: bimoteur Cessna 425 ne réussit

: pas a bien stabiliser son appareil

: surla finale de 'une des pistes les
: plus difficiles du monde : celle de
: I'lle de Saint-Barthélémy, dans les

: posante de vent arriére, rafales a

: 25 kt, relief dans l'axe. Il perd le

: controle au cours de la finale et

: sort de la piste.

: Commentaire : 'approche n’a

: pas pu étre stabilisée, comme le

: pilote avait sans doute I’habitude
i de le faire, probablement & cause
: d’une interprétation erronée

¢ deladirection du vent. Il n’a

: pas remarqué sa méprise et a

: poursuivi sa finale malgré des
 difficultés a rester aligné au cours
: deladescente. Il aurait dd, plutot
: que de chercher a se battre contre :
: des éléments qu'il ne comprenait
: pas, appliquer systématique-

: ment le « concept préfabriqué »

i d’approche non stabilisée. En

: effet, au-dessous d’une certaine

: hauteur variable selon le type

. drappareil, l'item « APPROCHE

: NON STABILISEE, REMISE DE
: GAZ » intime l'ordre de prendre

¢ la décision d’'une remise de gazau :
¢ lieu de perdre du temps a stabili-
: ser une trajectoire et une vitesse
i qui ne pouvaient plus l'étre.

: Conclusion générale

¢ @ Les cing accidents de 2015

: qui font l'objet de notre présente
: mise en garde, liée au danger de
i poursuivre une approche non

¢ stabilisée, montrent tous sans

i exception qu'une remise de

: gaz aurait évité Iaccident. Bien

: entendu, lapproche suivante

: aurait probablement connu les

: mémes conditions difficiles,

: surtout quand elles sont dues a

: une météo défavorable. Situation
: qui ne change pas en quelques

: minutes. Mais dans les cing cas,

: on peut surtout imaginer que la

: limitatif. : remise de gaz aurait donné au

: . pilote quelques instants de répit

: Exemple 5 : au cours desquels il aurait pu dé-

: o Expérience : 7800 heures : cider plus sereinement de choisir
: une autre stratégie :

: i« changement de piste sur le

: méme aérodrome (exemple 3);

: e« changement de QFU sur le

: méme aérodrome (exemple 5);

: * déroutement (exemple 4);

: e attente de conditions plus

: calmes, de trafic moins dense sur
: le méme aérodrome ou déroute-
: ment vers un aérodrome voisin

: Antilles. Piste courte (650 m)et  : (exemple 2).
: étroite (18 m), avion de 2,2 tonnes :
: approchant a plus de 100 kt, com- : @ Laremise de gaz est une

: décision difficile a prendre. Elle

: représente pourtant la réponse

: unique a des approches mal sta-

: bilisées, quand le pilote un peu en
: retard sur lamachine est dépassé
: par les événements. Elle ne doit

i pas étre vécue comme un échec

: mais doit au contraire faire partie
: des éventualités envisagées lors

¢ de la préparation du vol.

¢ @ Les critéres de stabilisation

: dela finale doivent étre connus

: des pilotes (demandez a votre
instructeur de vous rappeler ceux
¢ envigueur dans votre école!). Tls
: concernent:

: o les écarts maximaux admis-
 sibles par rapport 4 la trajectoire
: idéale;

: o les écarts de vitesse maximaux
: admissibles par rapport a la

: vitesse recommandée, en général
: 1,3 VSO + une majoration en cas
de rafale.

0 Au cas o ces critéres ne se-

: raient pas acquis en passant une

: hauteur de l'ordre de 300 ft, la

i décision d’une remise de gaz doit
: étre déclenchée. Bien entendu, le
: pilote n'est pas obligé d’attendre

¢ 300 ft et il peut a tout moment

: décider une remise de gaz, méme
: avant les 100 ft qui représentent

: une ultime hauteur de décision

: pour les avions légers.

: @ En général, les instructeurs

: slassurent que les éléves savent

: faire le bon diagnostic. En école,
¢ les finales mal stabilisées se

¢ produisant fréquemment, les

¢ instructeurs en exploitent tout

: intérét pédagogique. Cest pour
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i eux le moment de vérifier siI'‘éléve est capable 4 temps de détecter
: impossibilité de poursuivre et §'il prend naturellement la décision de
: remettre les gaz.

O on portera une attention particuliére aux aérodromes dont les
: trajectoires publiées et obligatoires comportent des finales trés courtes
: ou plus pentues que la moyenne.

@ On lira avec intérét le REX du mois. On y comprend clairement
: quau cours d’un test lexaminateur aurait préféré la remise de gaz a
¢ une arrivée mal stabilisée suivie d’un atterrissage trop long.



