Par MICHEL BARRY,
pilote professionnel,
ingénieur aéronautique.

g PANNES SECHES : ERREURS EN SERIE

ANALYSE DE HUIT ACCIDENTS (2018 ET 2019) SUITE A UNE PANNE DE CARBURANT, ET RECOMMANDATIONS

A AVOIR EN TETE AVANT TOUT VOL.

n suivant 'actualité nous constatons une fois de plus que la
panne de carburant arrive réguliérement en téte du nombre
des accidents graves. Notre derniére rubrique qui y était
entiérement consacree date d'avril 2017 Depuis de nouveaux
accidents se sont produits, avec des scénarios un peu différents, mais
toujours avec des résultats destructeurs pour le matériel et parfois
pour les équipages. Nous en avons sélectionné huit qui montrent
I'ensemble des causes les plus représentatives. Nous espérons que la
lecture des lignes qui suivent pourra contribuer 4 mieux vous informer
des circonstances des accidents et ainsi vous permettre d'éviter de les
reproduire,

A cet effer il est utile d'identifier les causes primaires et profondes
qui ont conduit A priver le moteur de carburant et aussi de bien
connaitre les parades possibles 4 chague type de panne. Si la panne
survient en croisiére le pilote 2 un répit qu'il peut mettre a profit pour
bien analyser la situation. Mais dans des phases du vol proches du sol,
1 od1 le pilote doit se partager entre le pilotage de la trajectoire et les
actions de sélection des réservoirs, la possibilité de rater 'une et 'autre
des tentatives est plus grande donc bien plus dangereuse.

A. Huit cas d’arrét-moteur

sur panne de carburant

1. Accident d'un Cessna hydravion R172-R @ Fraisse-Cabardés (1)

(lien £1 sur notre site)

Un pilote de ligne trés confirmé (68 ans, 21800 heures de vol,
40h sur le type d'appareil) entreprend un voyage sur un Cessna
R172-K. Vers l'arrivée il tombe en panne de carburant. Tl accroche des
arbres et endommage fortement F'appareil lors de sa rentative d'atter-
rissage forcé, On constate que le réservoir gauche est vide alors que
le droit contient encore 40 litres de carburant. Le pilote avait fait une
grande partie de son vol, environ une heure trente, avec le sélecteur sur
BOTH. A l'arrivée, il est passé sur le réservoir gauche qui était quasi-
ment vide, puis de nouveau sur BOTH. Une meilleure connaissance de
Pavion lui aurait peut-étre permis d'éviter cette décision malheureuse
car, sur cet appareil, le retour d'essence non consommeée @ lieu dans le
réservoir droit qui de ce fait rermine Je vol plus rempli que le gauche si
BOTH a été sélectionné pendant la croisiére. La hauteur de 500 pieds
ne permettait plus alors de réfléchir et de tenter une autre sélection de
réservoir méme si en principe la sélection BOTH qui est recommandée
en cas de panne en croisiére (checklist) aurait dit permettre de réali-

menter le moteur. Mais I'appareil a touché le sol avant que le carburant :

ne parvienne de nouveau au moteur. A noter combien il est facile méme
pour un professionnel avec une trés grande expérience de commettre
des erreurs irréversibles, la plus grande de toutes étant d'avoir laissé un
réservoir s'assécher tout en volant A basse hauteur,
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2. Accident d'un MSB80

aSabne (25)

(lien #2 sur notre site)

Cet accident a fait l'objet d'un
commentaire détaillé dans notre
numéro 771. Il avait été choisi
pour illustrer les conseils de
trajectoire que Yon peut donner
en cas de perte partielle de
puissance apreés le décollage.

Ce mois-ci, il permet de voir
comment une meilleure prise
en charge de l'appareil aurait
permis d'éviter la panne. En
particulier, il rappelle la notion
de carburant utilisable (figure 1)
et gussi les risques liés au chan-
gement de pilote. En effet, il est
recommandé lorsqu'on quitte
un appareil qui va étre utilisé
par un autre pilote de lui léguer
le moins de piéges possibles et
de bien 'informer. Ici, lappareil
avait un réservoir qui avait éré
pratiquement asséché lors du
vol précédent et avait été laissé
avec le sélecteur sur ce réservoir.
En cas d'oubli ou d'erreur du
pilote suivant, toutes les condi-
tions étaient réunies pour une
panne au décollage ou en mon-
tée, Bien entendu, on n'exonére
pas pour autant les négligences
de celui qui a décollé avec le
réservoir quasi vide sélection-

vérification approximative de In
quantité restante et a une tenue
peu r igoureuse du carnet de
route, représente autant de fac-
teurs contributifs & un accident
grave. Un peu de civisme, un peu
de convivialité, un zeste de com-
munication au sein des associa-
tions amélioreraient grandement
la séeurité quand un avion passe
d'un pilote au suivant. A noter
que l'absence de communication
produit réguliérement des acci-
dents de cette nature. Voir le lien
d'un accident survenu en 2012 et
dont nous avions déja parlé {lien
#3 sur notre site)

3. Accident d'un PA28

& Bangor (56)

(lien #4 sur notre site)

Encore un avion en panne prées
du sol avec un réservoir conte-
nant du carburant! Le récit du
BEA montre un décompte trés
compliqué de Pavitaillement
en carburant. Au moment du
décollage, le pilote ne savait plus
trop ot il en éeait. On retiendrs,
comme facteur contributif & son
mangue de clairvoyance, quant &
la quantité présente dans chaque
réservoir, le fait qu'il ait prisla
peine de donner des explications
concernant la préparation du vol

Figure 1 Mustration schématioos de lo geant
de corburant utAisable ow now utilisabie,
matavrrent ww con de forte arsiette.
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a 5es passagers. Une telle aptinu-
de, & mener de front une explica-
tion pédagogique et les actions
opérationnelles nécessaires au vol
n'est pas innée, Elle s'acquiert en
stage d'instructeur et représente
une réelle difficulté d'app rentis-
sage pour les postulants. Autant
le briefing entre personnes qua-
lifides et '« auto briefing » sont
productifs car ils correspondent
2 une préparation des actions it
venir, réelles ou éventuedles ; au-
tant la « legon » improvisée pour
des personnes non pilotes est une
perte de temps et de concentra-
tion dont les digressions toujours
possibles risquent d'éloigner le
pilote de Fessentiel. Dans cet
accident on noters aussi que la
simple et rapide application de

Ia checklist « Engine Power Loss
During Takeoff» dont Fitem
«Switch to tank containing fuel»,
Clest-a dire simplement « chan-
ger de réservoirs surait évité
l'accident et ce, quelle que soit la
représentation mentale qu'avait
le pilote, des différentes quantités
dans les réservoirs,

4. Accident d'un Piper PA28

@ Lyon Bron (69)

(lien #5 sur notre site)

De nombreuses maladresses de
débutant se sont cumulées pour

Moment de la panne

Panne en croisiére,
avec 40 fitres & bord
Panne en montée avec
du carburant & bord

Panne juste aprés le décollage
avec du carburant & bord

Panne en croisiére,
réservoirs & sec

Panne séche & lamrivée

Panne lors d'un exercice
en campagne, réservoir a sec

Panne en crofsiére,
réservoirs a sec

Panne & proximité du circuit de
piste avec du carburant & bord

conduire 2 une panne d'alimen-
tation & proximité du terrain de
destination. La premiére consiste
en une conduite du profil de vol
plus gourmande en carburant
que celle recommandée par le
constructeur. Le rapport du BEA,
note pour deux vols consécutifs,
une consommation « atypigue»
supérieure & celle qui aurait

dil étre réalisée en suivant la
consigne du constructeur : mon-
tée normale (au lieu de la montée
progressive  pleine puissance).
1] note aussi un décompte trop
approximatif des temps de vol,
le tout conduisant & une sous-

mée, La deuxiéme est liée ala

repére que constituent les Jan-
guettes des réservoirs. Lorsque
Pavion est au sol et bien hori-
zontal ces précieux accessoires
représentent, selon qu'ils sont
recouverts oo non de carburant,
des indications bien plus fiables
que les jauges, Il est probable que
les deux fois 62 litres du niveau
des languettes étaient une condi-
tion indispensable pour réaliser
le vol de retour. Enfin derniére

I'urgence de sa propre situation,
une fois arrivée 4 la verticale

estimation de la quantité consom-

non-utilisation lors de la prépara-
tion du vol de retour de Pexcellent

erreur, celle de ne pas avoir pergu

de Lyon Bron, et de ne pas en
avair informé plus clairement le
controle. Lidée du déroutement
vers Villefranche Tarare situé 3
17 NM de Lyon Bron, aérodrome
prés duguel ks pilote venair de
passer une dizaine de minutes au-
paravant (plutdt que Lyon Satolas
& moins de 6 NM), aurait di Jui
sembler un peu risquée compte
tenu de la zone urbaine & survoler
et de sa connaissance mal étayée
de la quantité de carburant res-
rante. Se pose aussi la question de
savoir pourquoi le contrdleur n'a
pas percu la situation d'urgence
et n'a pas aiguillé la pilote vers
une décision plus logique.

5.Accident d'un PA314

Vemeuil-sur-Vienne (87)

(lien #6 sur notre site)

Cet accident survenu 4 un
bimoteur Piper Navajo dans le
cadre d'un vol de travail aérien
(prises de vue) illustre bien les
failles toujours possibles, de vigi-
lance et de concentration, quand
il s'agit de pratiquer i bord une
activité conjointe i celle du pilo-
tage. Le commandant de bord est
un pilote professionnel, chef de
I'entreprise qui exploite 'avion.

1l posséde une solide expérience
de 1250 heures, 758 heures sur bi-
moteur, 80 heures dans les douze

Pilote légérement blessé,
aéronef détruit

derniers mois. Et pourtant il sem-
blerait que, tout absorbé par sa
mission qui consistait a prendre
le maximum de vues aériennes, il
n'sit tout simplement pas vu pas-
ser Je temps. Le bilun est Jourd -
un avion détruit, deux blessés
graves. A posteriori il est toujours
possible d'imaginer des parades i
ce type de panne séche : plani-
fication plus réaliste du temps

de vol nécessaire a la mission,
renoncement sans condition 4
des minutes qui entameraient les
marges de sécurité, suivi plus fré-
quent du temps écoulé et caleul
de la quantité consommée... La
recommandation découlant de
cet accident consiste 8 demander
i tous nos amis pilotes de prendre
I'habitude de faire, comme les
instructeurs Fenseignent, un
point fréquent sur la quantité de
carburant et sur le temps éeoulé
depuis la mise en route, par
exemple toutes les demi-heures.
Avec plutdt plusicurs moyens in-
dépendants de contrdle du temps
écoulé car, dans cet accident, il
n'est pas exclu quune horloge

de bord tombée en panne ait pu
jouer un role important dans le
dépassement du temps de vol.
Attention aussi A la perception
physiologique du temps de vol :
autant un vol en niveau, par beau

774 INFO-PILOTE 53



A R

-

Impossibilité de voir le
niveau de la surface
libre de I'essence quand
le bouchon est enlevé

Flgure 2. Impossitilité, sur le réservoir principal du DRA00, d'effoctuer un contrdle visuel du niveau de carburant donc de la quantité réeflement embarquée

(voir info-Pilote n*741 de décembre 2077).

temps peut paraitre monotone
et long, autant un vol 4 théme,
comme la prise de vue aérienne,

peut passer vite.

6. Accident d'un Reims

Cessna 150 & Millas (66)

(lien #7 sur notre site)

Lors d'un vol d'instruction, il
semblerait que Foptimisme de
I'instructeur, quant i fa quantité
de carburant réellement utili-
sable, ait entrainé la décision
malheureuse de décoller avec une
quantité de carburant utilisable
qui correspondait 3 dix minutes
de vol. Le BEA note que plusieurs
vols ont été terminés avec des
niveaux bas de carburant. Sans
commentaire...

7.Accident d'un DR400

a Ceyssac (43)

(lien #8 sur notre site)

La lecture du rapport du BEA,
et notamment les conclusions,
montre comment plusieurs
facteurs défavorables ont conduit
un pilote & décoller avec trois
passagers et une quantité de car-
burant qui lui permettait de faire
un vol de seulement sept minutes.
Comme causes, on reléve péle-
méle:

* Une accoutumance a un sys-
téme de jauges défaillantes ;

* un suivi de consommation
et d'avinaillement sur le carnet
de route inefficace et sans doute
inexact;

* une pompe de 'aérodrome en
panne. L'avion accidenté a subi
avant Paccident un prélévement
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de quantité imprécise pour dépanner un autre avion. Le prélévement
n'est pas mentionné sur le carnet route ;

* et surtout une impossibilité incompréhensible de la part du
constructeur de permettre au pilote de s'assurer visuellement des ni-
veaux sur ce type d'avion ce qui impliquerait (on peut toujours réver!)
des jauges irréprochables maltheureusement pas le cas ici (figure 2).

8. Accident d'un DR400 & Saint-Cyr-IEcole (78)

(lien #9 sur notre site)

Une panne d'alimentation en fin de vol pourrait s'expliquer par l'ou-
bli pur et simple du transfert du carburant du réservoir complémen-
taire vers le réservoir principal rempli insuffisamment pour assurer
la totalité du vol. En effet la quantité contenue initialement dang le
réservoir principal correspond bien au temps de vol depuis le départ de
Deauville et la panne séche & proximité du terrain de Saint-Cyr-I'Ecole,
Le pilote a dii penser tardivement au transfert alors que le moteur était
en train de s'arréter. Les enquéteurs ont bien retrouvé le carburant
transféré, du réservoir supplémentaire vers le réservoir principal, mais
le carburateur n'a pas eu le temps de recevoir le carburant, sa durite
ayant été retrouvée vide. Le pilote n'a probablement pas pensé pendant
les 82 minutes de vol 4 s'occuper du carburant. « Quand tu ne t'occupes
de rien en vol tu es en train de commettre une bétise... », Consulter pério-
diquement la checklist CROISIERE est toujours une saine occupation
méme et surtout quand le vol se déroule normalement.

B. Recommandations : de nouvelles formes
de négligence i éviter

* La prise en charge d'un avion dont les réservoirs ne sont pas
complétement pleins est une décision qui peut étre lourde de consé-
quences, Trois sources d'information doivent étre cohérentes :

1. Thistorique des consommations et des avitaillements du carnet de

route ;

2. une informarion visuelle du niveau du carburant dans les ré-

servoirs. Soit les réservoirs pleins, soit une position du niveau par

rapport aux languettes du réservoir quand elles existent. Niveau
au-dessous des languettes = grande incertitude quant i la quantité
réellement utilissble ;

3 Pindication des jauges.

Toute incohérence entre ces trois informations doit faire redoy-
ter d'étre dans le cas le plus défavorable et devrait conduire & agir
en conséquence. Un plein complet par exemple, si le chargement le
permet, remettra les pendules i 'heure.

* La notion de carburant utilisable : tout le carburant embarqué

nest pas consommable,
Notamment lors de la montée ou
de la descente oi Ia quantité de
carburant non nutilisable peut
étre importante pour des assiettes
élevées (positives ou négatives)
et pour peu que le vol ne soit pas
bien symétrique. Du carburant se
réfugie dans un coin du réser-
VOir et ne peut étre aspiré par le
moteur.

* L'estimation de la consom-
mation moyenne en croisiére.
Celle du manuel de vol corres-
pondant 4 la puissance affichée
est mesurée lors des es-
sais-constructeur dans de trés
bonnes conditions : avion neuf,
moteur bien rodé, pilotage de
grande précision... Elle repré-
sente donc un minimum sur
lequel il est toujours dangereux
de tabler car les vols réels sont
en général plus gourmands et
les profils de vols recommandés
pas toujours suivis. Chaque
aéroclub connait bien ses
avions et le chef pilote saura
vous informer des valeurs plus
réalistes qu'il faudra appliquer
pour la préparation de votre
vol. Une fois en vol respectez
les profils de croisiére type :
puissance de montée, puis-
sance en croisiére, puissance en
descente. Ils ont été optimi-
sés pour une consommation
minimale. Ne pas les respecter
peut vous faire surconsommer
comme dans le cas n”4.

* Les réservoirs du DR400.
Rustiques et simplifiés i l'extréme
ils présentent deux caracté-



Extrait C.L. Piper PA28

Fuel Selector. SWITCH TO TANK CONTAINING FUEL
Electric Fuel Pump ON
B ettt awe (b PRI PRSI RIS RICH
Carburetor Heat ON
ENGINE GAUGES .......oecorerreene CHECKED FOR INDICATION OF PWR LOSS
L g N e N T REAA PRV Ao CHECKED LOCKED
Extrait C.L. Cessna 172

Primer ---- |n and Locked

Fuel Shut off valve - ON (push full in)

Fuel Selector valve ———-- BOTH

Mixture ————-————— Rich

Throttle % open

Aux fuel pump Low for 3-5 seconds then off

Ignition switch - BOTH

Figure 3. En cas de panne de carburant, il est recommandé pour le Piper PA28
(aile basse) d'identifier le réservoir le plus plein et de le sélectionner. On évite
BOTH qui ferait aspirer de I'air depuis le réservoir asséché. Au contraire pour le
Cessna 172, les réservoirs sont la plupart du temps plus hauts que le moteur et

I'alimentent essentiellement par gravité. La sélection de BOTH ne risque pas
de désamorcer le circuit. Attention, il ne s'agit pas d'une régle absolue, mais
d'une explication pour vous inciter a bien connaitre les checklists spécifiques
4 chaque avion et non & adopter une checklist universelle aux conséquences

parfois catastrophiques!

ristiques qui peuvent s'avérer * Asséchement volontaire

dangereuses : des réservoirs. Technique utili-
L sur certains le niveau est sée en croisiére pour consommer
impossible a voir; au maximum tout le carburant
2. les difficultés pour faire le embarqué. Elle nécessite une
plein complet & cause desten-  : grande expérience de I'appareil,
dances au refoulement. Surtout : de ses systémes et une manipu-
si le parking fait incliner I'avion : lation experte des sélecteurs et
du coté du remplissage. Voir pompes. Elle est pratiquée avec
REXs du mois. (liens #10, 11 une hauteur confortable. Décon-

et 12 sur notre site)

seillée la premiére fois si I'on nest

* Le role du commandantde : pasaccompagné d’un instructeur
bord. En cas d’'empéchement & ou d'un pilote expérimenté.
l'arrivée, comme dans le cas n°4, * Les spécificités des
il est vital d’étre conscient de la checklists « panne moteur »,
situation et de bien la décrire au Elles différent d'un appareil a

controleur. Si vous jugez que vous
étes a court de carburant deman-
dez une priorité pour atterrir ou
une assistance pour trouver une
solution. Il est de votre devoir

l'autre, notamment en fonction de
'emplacement des réservoirs (aile
haute ou aile basse par exemple).
Conf. : figure 3.

d’en informer le controle et de le Vous trouverez des

solliciter. Sous-estimer la quantité 60 mations essentielles dans
consommee et surestimer vos le document « Régles pratiques,
réserves d’arrivée n'est pas une devis carburant», rédigé par
infraction que vous devez cacher! |3 commission Formation
Attendre la panne séche estbeau-  4a |3 FFA. '

coup plus grave. (lien #13 sur notre site)



