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par MICHEL BARRY,
pilote professionnel,
ingénieur aéronautique.

REMISE DE GAZ

ANALYSE DE CES SITUATIONS VOUEES A L'ECHEC, ET LECONS A RETENIR.

OUS FEVenons ce mise en garde pour tous ceux
mois-cisur le casde | qui peuvent rencontrer un jour
plus en plus fré- une situation semblable.
quent de tentatives
de redécollage décidées 4 la A. mﬁm
hite et qui se terminent par des de degaz
accidents graves. Dans notre vouées i l'échec
auméro d'Info-Pilote n°763 d'oc- 1 Accident d'un Lionceau
tobre dernier « Remise de gaz APM20 & Chavenay-
i basse hauteur », nous avions Villepreux (78)
déja relevé trois cas de renta- {lien #1 sur notre site)
tives de redécollage alors que Au cours d'un vol d'instruction,
I'avion roulait et était proche aprés un premier circuit, ['éléve se
de la fin de la piste. Depuis la présente pour un deuxieme atter-
parution de ce numéro, le BEA | rissage. Il touche & mi-piste et se
a publié cinq nouveaux rapports | laisse embarquer a droite. L'ins-
dont la proximité dans le temps | tructeur reprend les commandes,
(quatre en 2019 et un en 2017) annule l'inclinaison. L'avion roule
nous interpelle et mérite notre ou vole au second régime vers la
attention. Comprendre com- droite dans les hautes herbes sans
ment les événements se sont prendre de vitesse, I semble &
enchainés etontconduitaune | ce moment que interruption du
action gu'on peut, a froid, juger : décollage s'imposait : Favion avait
aberrante devrait constituer une | dumal a redécoller et se dirigeait
Date Avion Circonstances
1 20/05/17 APM20 Remise de gaz alors
des hautes herbes
2 20/03/19 Cessna Heurt avec le sol pendant la
F72M remise de gaz, volets rentrés
trop tot
3 13/06/19 Cessna Remise de gaz tardive,
172RG impossibilité de franchir les
' obstacles
4 10/M19 DR300 Remise de gaz en dehors de
la piste
5 /219  pRa0O Remise de gaz face & des
atterrissage

vers une barriére, Un léger vent
arriére n'a pas facilité la prise de
vitesse.

1l s'agit essentiellement d'une
analyse erronée de I'ensemble
de la situation par linstruc-
teur probablement fatigué.

En particulier, il navait pas
présent a Fesprit que Fappareil
avait touché & mi-piste, et que
les herbes étaient trés hautes
dans la zone vers laquelle il s¢
dirigeait. Pourtant, vu de la tour
de contrile, le redécollage pa-
raissait impossible et 'accident
allait se produire sans aucun
doute possible.,

Le BEA note aussi que la piste
enservice (10/28) ne disposait
que de 480 m pour le posé-
décollé envisagé. Cete limi-
tation aurait di étre prise en
compte au cours du briefing
avant-atterrissage et conduire

Remarques
Fatigue de Finstructeur

Perte de contrdle
Montée au secand régime

Vol solo supervisé
Vol solo supervisé

: CINQ TENTATIVES DE REDECOLLAGE IMPOSSIBLE

a une remise de gaz bien plus
précoce dés qu'il était évident que
I'atterrissage serait long.

2. Accident d'un Cessna
F172M & Semur-en-Auxois
(21). Figure 1

(lien £2 sur notre sie)

Encore une remise de gaz
difficile, a trop basse hauteur, qui
ne permet pas d'éviter Je contact
avec le sol lors de la perte de
contrdle qui s'ensuit. Elle semble
due a la rentrée totale des volets,
de la position atterrissage & la
position zéro. En effet la vitesse
était probablement insuffisante
pour permettre 4 'avion de voler
et d'éere controlable dans cette
configuration. De méme, s confi-
guration pleins-volets pour 'at-
terrissage n'était pas adaptée dans
des rafales 4 12 kt. La longueur de
piste de 732 m permettait de pré-

Conséquences

Deux blessés, avion fortement
endommagé

Pilote et passagers décédés, avion
détruit

Avion détruit

détruit
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voir une arrivée avee volets 20°,
braquage également parfaitement
adapté a une éventuelle remise
de gaz. La faible expérience du
pilote en général (135 heures

au total dont 4 sur Cessna 172)
explique sans doute les mauvaises
décisions qui ont été prises alors
qu'il était surpris par une rafale
lors de sa deuxiéme tentative
d'atterrissage.

3. Accident du Cessna 172RG

4 Saillagouse (66). Figure 2

(lien #3 sur notre site)

L’accident pose le probléme
des sites spécifiques, notamment
en montagne, qui nécessitent unc
connaissance particuliére et un
entrainement adapté pour y évo-
luer en toute sécurité. Pourtant
le paysage autour de Iaérodrome
de Sainte-Léocadie semble
dégagé, la piste assez longue, et &
premiére vue ne présente sucun
piége et aucune difficulté pour
un pilote normalement entraing,
qualifié sur le site, et un avion
de 180 ch avee deux personnes i
bord. Mais le cumul de quelques
facteurs défavorables a rendu le
redéeollage et la montée initiale
impossibles - altitude de 4331 ft,
vent avec rafales de 20 8 25 kt,
piste montante en herbe de
pente de 34 %, longueur restante
insuffisante, environ 300 m.

L'avion a redécollé tout au
bout de la piste, évitant des
arbres de justesse, mais a une
vitesse trop faible pour pouvoir
prendre de laltitude (second
régime de vol, figure 3). Il n'a
cessé de perdre de l'altitude dans
la cuvette située aprés la piste
TOUt €N conservant une assiette
trés eabrée, En virant le pilote a
fini par perdre complétement le
contrile de Pappareil, qui s'est
éerasé sans avoir pu prendre
daltitude.

A noter les précautions prises
par Pexploitant du terrain pour
prévenir les usagers éven-
tuels des spécificités, avec des
exigences qu'il faut connaitre
dés qu'on envisage méme
simplement un posé-décollé
sur la plateforme. La principale
CONSIENE NON respectée est
celle d'éviter par tout temps le
posé-décollé en piste 07 (voir
consignes carte VAC figure 2),
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4, Accident d'un DR300 &

Marmande (47)

(lien #4 sur notre site)

Peu d'information & ce jour
sur cet accident récent (10/11/19)
mais qui rentre dans les critéres
du sujet de ce mois-ci, Lékve-
pilote, en solo supervisé, a tenté
de redécolier alors qu'il était sorti
de piste, poursuivant ainsi la série
de posé-décollé, Un exercice
qu'on peut pratiquer en double
commande, avec 'instructeur
capable de juger si le redécallage
est possible et préparant 'avion
en général sans rien demander it
I'éléve. Mais en solo, le jugement
moins expert d'un élésve débutant
n'a pas le temps de bien analyser
la situation. Notamment le danger
de tenter de redécoller aprés étre
sorti de piste.

5.Accident d'un Robin

DRA0O & Belfort-Chaux (90)

(lien #3 sur notre site)

Un éléve-pilote en solo supervi-
sé effectue des tours de piste avee
des atterrissages complets. Lors
du dernier, il rebondit puis finit
par rouler gur la piste, Estimant
qu'il ne s'arrétera pas avant Ja fin
de la piste, il choisit de tenter un
redécollage. Malheureusement
il touche un arbre en bordure de
I'aérodrome et finit par heurter le
sol sur le dos.

Le BEA signale que lors de la
formation d'un éléve, et ensuite
Jors du maintien des compé-
tences, I'instructeur devrait
vérifier Faptitude & analyser tous
les critéres & prendre en compte
pour décider si une interruption
par remise de gaz est préférable &
une poursuite de Fatterrissage.

Et c’est au cours du briefing,
avant I'atterrissage, que les deux
cas de figure doivent étre dis-
cutés puis la décision prise, par
exemple en choisissant un point
de la piste au-dela duquel le re-
décollage est plus dangereux que
le risque de sortie de piste, Car
ce n'est pas au moment de I'ac-
tion qu'on a le temps d'évaluer et
de peser tous les critéres, Si les
solutions ne sont pas élaborées i
T'avance, notre instinct de survie
nous fera toujours commettre
des erreurs de jugement et
choisir souvent I'option la plus
mauvaise,
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REMISE DES GAZ

En cas de remise des gaz, relever rapidement les volats jusqua 20° ; les
relevar antiérement korsquion atteint une vitesse conforteble. Si des
obstacies se présentent pendont la remise des gaz, laisser les volets
ontre 10° ef 20* jusqu'é o2 que les obstacies disparalssant. Aprés cela,
les volats dolvent étre rentrés en méme temps que favion sccélére 4 1a
viiesse de montée nommale de 129 @ 145 kvh - 69 478 kis - 80 & 20
MPH volets releves.

Figure 1. Deux extraits du manuel de vol du Cessna FI72 M :

vitesses de décrochage ot procédure de remise de gaz

Les importants volets de ['appareil ki permettent une vitessa de décrochage
trés basse en position atterrissage (79 km/h ou 43 ki) En position volets 2éro, la
vitesse de décrochage remonte a 92 km/h ou 50 kt Rentrer totalernent les vo-
lats lors d'un rebond, alors que la plupart du temps |a vitesse est trés proche de
celle de décrochage, conduit & la perte de contrdle avant davoir pu réaceéiérer.

B. Cinqg décisions prises

sans avoir le temps réfiéchir

1. Luccident du Cessna F172 M. Volets rentrés trop tét {cas n'2)

Aprés un rebond le pilote a jugé bon de procéder & une remise de gaz.
Si la décision était judicieuse, lexéeution a été catastrophique. En effet
sur tous les avions, eta fortiori sur ceux comme le Cessna 172 qui sont
équipés de grands volets leur donnant des comportements voisins de
ceux des STOL, les pilotes doivent connaitre les caractéristiques lides &
J'utilisation des volets. Pleins volets, 1appareil peut voler trés lentement
ce qui n'est pas souhaitable en atmosphére turbulente car on Je prive
d'une partie de sa manceuvrabilité aux ailerons. En plus, c'est totale-
ment inutile si la piste n'est pas limitative ce qui était le cas sur une piste
de 732 métres, A noter qu'une rentrée des volets de la position 40° vers
la position 20° aurait augments la vitesse de déerochage de seulement
5km/h (de 79 km/h & 84 km/h alors que la rentrée compléte de 40°
A zéro degré I'a faite passer de 79 km/h 2 92 km/h, soit 13 km/h plus).
Cer écart de vitesse explique sans doute en partie la perte de contrile,
I'avion s'étant probablement retrouvé a quelques métres du sol & une
vitesse voisine de celle du décrochage, voire inférieure.

Le pilote avait peu d'expérience, Dans ce as, il est souhaitable de bien
réviser auparvant les procédures importantes comme celle de la remise
de gaz aprés un rebond, semblabie 4 celle de sortie du vol lent.

La séquence de rentrée des volets, trés standard sur la plupart des
avions Jégers, doit étre connue par cocur et répétée plusieurs fois avant
de partir méme pour un vol local. Et la vitesse de décrochage en lisse
VS1 parfaitemsent connue, Ensuite les volets sont rentrés seulement
quand on atteint au moins 1,2 VSL,

2. Deux tentatives de redécollage en dehors de la piste

{casn" et cas n*4)

Dans les deux cas, il n'y avait aucune nécessité de remettre les gaz
sinon celle liée au projet initial de posé-décollé. Lavion était sorti de
piste, peu ou pas endommagé, 'interruption pure et simple du redécol-
lage se serait soldée par un incident, suivi peut-étre d'un remorquage,



sans aucune mesure avec des
blessés et un avion fortement
endommagé. Voir REX du mois,
Dans les deux cas, il s'agissait de
séances de posé-décollé, soit en
solo supervisé, soit avec instruc-
reur-a bord. Le rituel des circuits
d'aérodrome, avec enchainement
de posé-décollé, peut endormir
la vigilance des équipages qui
grignotent les marges de sécurité
notamment la longueur de piste
restante sans trop s'en aper-
cevoir. De méme on ne va pas
refaire un briefing toutes les cing
minutes! Et quand l'atterrissage

se présente légerement différem-
ment du précédent, on est un
peu surpris de ne pas se retrou-
ver dans les mémes repéres. La
fatigue de I'instructeur (cas n°1)
acomplété la liste des facteurs
aggravants pour une situation
Sans urgence.

3. Lerreur de jugement :

plus assez de longueur de

piste (cas n"3 et cas n®5)

Pour le cas n°3, une impru-
dence notoire, suivie d'un
manque de jugement quant aux
paramétres (altitude du terrain,

Consignes particulleres.

Conditlons d'utilisation de I'AD
| Cods de rélérence AD (QACI) : 1A

AD réservé aux ACFT d'état, aux ACFT CIV basés et 4
caux basés sur FAD ds La Liagonne La Quilane

e poser (modaks disponibia au Cenire de Vol an

{mnmpﬁcidumdarnmdumeaum‘uﬁm

Montagne (CVM))

En outre f& commandant de bord devra :

- Soit avoir la qualification smontagnens,

- Soit totaliser plus de 100 hewes de vol et satistaire &
fune das conditions crapras :

a) avoir utilsé le tarrain comme commandant de bord
dans las 12 dermiers mois

b) aveir eflectud une reconnaissance du site dans

Ies trois desniers mois en compagnie d'un instructeur
«monagnes & avoir éé Iaché & Nssua de wofts
reconnaissance (meantion portée sur ja camet de vol)
AD interdit aux ULM non basés et aux ACFT non munis
de mdio

FATO / TLOF non conforme, axclusivement resenéo
aux ACFT d'atat

AD interdit aux planeurs sauf securilé des vois

Danger & la navigation aérienne

La route d'acoés & FACB perce les dégagements
adranautiques d'environ 4,30 m

Figure 2. laérodrome de Sainte-Léocadie

Un site splendide et apparemment dégagé en piein coeur des Pyréndes. Il est
tentant de s'y poser car,vu d'en haut, il ne présente aucune difficulté apparente
#vec sa piste de 800 métres. Pourtant comme tout aérodrome situé dans un
environnernent montagneux, il posséde des particularités et des exigences qui,
non respectées, peuvent conduire A 'accident.
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vent, pente), a conduit 4 un ac-
cident grave, D'abord lors de {a
préparation du vo), les recom-
mandations de la carte VAC, qui
doivent avoir valeur d'interdic-
tion (figure 1), n'ont soit pas
été envisagées, soit négligées.
Venir faire un posé-décollé sur
P'aérodrome de Sainte-Léocadie
n'aurait pas da étre projeté. Si
le pilote disposait de l'autori-
sation, il pouvait se poser en
piste 07 puis redécoller en piste
25, proficant ainsi de toute la
longueur de piste et de sa pente
descendante, L4, au contraire,
une obstination & vouloir redé-
coller a conduit & la situation
dangereuse puis i Paccident,
Pour le cas n°3, s'est posée la
question de comparer le risque
de la sortie longitudinale de
piste & celui encouru par un
décollage avec possibilité de
heurter des obstacles en vol,
L'expérience montre que le
second est généralement plus
grand que le premier, En effet,
la plupart des sorties longitudi-
nales de piste se soldent par des
dégits matériels mais rarement
par des accidents mortels. En
revanche, comme le signale Je
BEA dans ses conclusions, « les
accidents graves interviennent
surtout pendant les remises
en puissance réalisées avec un
controle insuffisant de Faéronef.
Que le pilote n'air été que
légérement blessé quand on voit
Iétat et la position de I'épave est
miraculeux,

4, Notre conclusion : des
imprudences mais aussi
un mangque probable de
décisions élaborées lors du
briefing avant atterrissage
Une imprudence délibé-
rée, lors de la préparation du
vol, concernant « 'oubli» des
consignes importantes (cas n°3),

Mais pour tous les autres

cas, une meilleure préparation
i de l'arrivée lors du briefing

qui fixerait simplement les
conditions de la remise de gaz
quand l'atterrissage se présente
trop long ou lors d'un rebond
aurait probablement évité le
cafouillage du cas n“2, les deux
tentatives de décollage hors-
piste des cas n°l ct n°4 et enfin
les retards dans les décisions
darterrissages trop longs des
cas n"3 et ns.

A noter que pour Je cas n°3,
qui cumule une imprudence et
une mauvaise décision, le bilan
est le plus lourd.

REX du mois :

Sortie de piste latérale en piste 14.

Déclaration CINSVNEIDR

En instruction (objectif de |a séance entrainement atterrissage vent
de travers), lors du 5° touché, I'avion part vers la gauche juste aprés
le touché et Véléve a une réaction forte vers la droire : Favion fait
une embardée vers la droite, Linstructeur prend les commandes
(manche et probablement palonnier) toujours soumis 4 une

action de 1'éléve et lui demande de tout licher pour reprendre les
commandes librement, Lorsqu'il reprend les commandes effective-
ment, Je FI essaie de remettre les gaz pour redécoller mais Favion
se rapproche vite de Ia bordure latérale droite de la piste, et décide
de s'arréter en droite ligne dans I'herbe ol il n'y a pas d'obstacle
apparent.

Lavion freine rapidement dans I'herbe puis s'arréte sans choc, Le
FI annonce la sortie de piste 4 la tour et rejoint le taxiway puis un
parking proche pour arréter I'svion et inspecter le train : pas de
dommage apparent.

[ Environ 2 km »

¢ Figure 3. L'llustration du sccond régime avec Google Earth

Sur cette image en plan et de profil, recomposée d'aprés les données du rapport du BEA, on retrouve sensiblement [ tra-
jectoire de Fappareil Il décolle probablement au second régime en bout de piste au point 3, & une altitude de 1320 m et ne
pout gélever. Grice & la valléo, dont le pllote n'a pas su profiter du dénivelé d'environ 40 m pour reprendre de la vitesse, i
pfoimgesmvolmbdewmdrémﬂmntjmﬁmmrleneiefiw\eammdelmmso'aaprhwdrp«duzs"\
surenviron 2 km. En terrain plat, les vols su second régime sont généralerent moins longs.
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