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SECURITE

par MICHEL BARRY,
pilote professionnel,

ingénieur aéronautique,

-,

NOUS CONSTATONS A MAINTES REPRISES COMBIEN LES ENNUIS QUE RENCONTRENT LES PILOTES POUR REALISER UN BON ATTERRISSAGE SONT
LIES A LA FOIS A LA STABILISATION DE LA VITESSE EN FINALE, ET AUSSI A LA VALEUR MEME DE CETTE VITESSE. TROP LENT, LAVION S'ENFONCE
ETTOUCHE DUREMENT ; TROP RAPIDE, LATTERRISSAGE N'EN FINIT PLUS ET LES RISQUES DE PERDRE LE CONTROLE AU SOL OU DE REBONDIR
SONT ELEVES. VOIRLE NUMERO 762 DE SEPTEMBRE 2019, DANS LES LIGNES QUI SUIVENT, NOUS CHERCHONS A COMPRENDRE QUELS PEUVENT
£TRE LES FACTEURS QUI ONT PERTURBE LE PILOTE AU POINT DE LE CONDUIRE EN TRES COURTE FINALE AVEC UNE VITESSE QUI NE LUI
PERMETTAIT PLUS D'ATTERRIR CORRECTEMENT, FACTEURS TECHNIQUES, MECONNAISSANCE DE LA MECANIQUE DU VOL, FACTEURS HUMAINS..

out pilote breveté ou méme simplement liché en solo a
montré qu'il était capable de maintenir jusqu'a l'arrondi
une vitesse correcte et tout i fait compatible avee
I'exécution simple de la manceuvre d'atterrissage.
Pourtant depuis que on pilote des avions, le phénoméne
se renouvelle 4 Midentigue : le non-respect de la vitesse en courte
finale. Pour preuve, les rapports récents du BEA (2015 & 2019)
qui relevent les causes les plus Inéquemes ou les circonstances trés
propices i ce non-respect. La connaissance des raisons devrait
permettre dans le futur soit d'améliorer sa technique de pilotage,
soit d'éviter de poursuivre qunncl trop de conditions défavorables au
maintien de la vitesse sont réunies,

AL d'une vitesse tenue avec
pour réussir I'arrondi

RAPPEL DES RISQUES ENCOURUS EN CAS DE VITESSE INADEQUATE

AVANT LARRONDI

1. AVEC LA VITESSE RECOMMANDEE. Les pilotes ont tous remarqué

combien 'avion se pose facilement quand la finale est bien stabilisée
(trajectoire, vitesse, nssiette longitudinale, assiette latérale).
On se demande méme parfois €77l est bien nécessaire deffectuer
Ia mancewvre de Parrondi, tant on est certain que Je contact avec
In piste ne peut se pmrqu'cndmczur En prime, on est certain
de réduire au maximum la distance de roulement. Figure L

2. TROP RAPIDE. Nous avons remarqué qu'il est difficile de domp-
ter un appareil qui arrive trop vite et qui refuse de se poser. L'obliger
est alors la meilleure technique pour provoquer un premier rebond
qui sern la plupart du temps suivi d'un ou plusieurs, de phus en plus
violents. Car effectuer un palier de régression de vitesse, au ras de la
piste, souvent en attendant que la vitesse décroisse jusqu'iu voisinage
de VSO, est un exercice extrémement délicat et difficile & réussir sans
toucher la piste et surtout sans reprendre un peu de hauteur (voir
REX du mois p. 64). Les appareils a fort effet de sol 'y prétent fort mal
entre des mains non expertes. 11 vaut mietx dans ce cas procéder & une
remise de gnz qui sera d'sutant plus facile i exécuter que la vitesse est
encore confortable. La décision précoce est d'autant plus adaptée que
la piste est plutét courte. Figure 2
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Vitesse non appropriée en finale:
atterrissage compliqué

CAUSES ET CIRCONSTANCES LES PLUS COURANTES

o Figare 1. A la vitesse recommandée V = 1,3 V0, on réalise fa distance
.‘5, demmirmaﬁssngeuhphsmnequiestposs&ble
= de réafiser sans habideté particuiére, Et on rédult au
maximum |e tendance au rebond.

.......

Figure 2. Avec une vitesse V' supéiewre & 1.3 Vso la distance

Dr augmente sensiblement dans le rapport (V/VY', Ainsi pour 15 Va0,

D' = Dr (15/13F = 133, 30it 33 % de distance de roulement en pius
\,_ avantdesanéterSmscompwlerm:ederebmdqmmtw
r o8 op&mbmdeﬁusgepamamdedmpmbité
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3. TROP LENT. Au-dessous de
1,3 Vso, tenter un arrondi risque
de provoquer le décrochage et terrissage, peuvent étre impor-
un atterrissage dur, caractéris- tants, Quand ce nest pas I'avion
tique des courtes finales & trop tout entier qui est détruit,
basse vitesse. En effet 30 % de
marge par rapport  Vso, vitesse | B, Dix accidents
de décrochage dans la confi- consécutifs 4 une
guration atterrissage, donne vitesse mal
une vitesse suffisante pour les en finale et en courte
petites évolutions de correction
de I finale et pour Farrondi.
En revanche si Viest < 1,3 Vso, LACCIDENT D'UN DR4CO
Ia manceuvre d'arrondi, qui APONTIVY (56)
provogue corrélativement une {voir lien #1 sur notre site)
augmentation d'incidence et 11 s'agrit de Faccident type d'un
une augmentation du facteur de  : pilote débutant, un peu dépaysé
charge, peut 4 elle seule conduire | sur un terrain nouvesu pour luk.
au décrochage. Lavion s'enfonce ;| Peut-étre une mise en garde plus
et touche durement la pisté, Les i ferme face aux risques liés & une
dégats, notamment au train d'at- | vitesse excessive l'aurait-elle



conduit A renoncer assez tot a
poursuivre jusqu'a Patterrissage ?
Le fait qu'il juge l'atterrissage 1 10875 | DR4OD | Pontivy(56) Pilote débutant Trophaut, | Avion endommagé.

simplement « possible » montre vita, demier
qu'un doute s'était établi dés :-?; e la piste, Siapiolic
qu'il a compris qu'il était trop .
haut, trop prés, trop rapide. 2 25/03/rr | DRADO | Lognes(77) Majoratin excessive Avion fortement endommigé
Pilotes débutants ou peu expé- defavitesse en finale.
rimentés, dés que le moindre
g ik 3 28/03/7 | DA4O | Bézers(34) Majoration nutie uven fortement endorrsmag
z de la vitesse en finale.
question concernant la sécurité )
se pose, la réponse est contenue | 10/04/7 | DRAOO | Abbevil Enf " ) i , -
dans la question : on choisit la % e wﬂtw;wu{a‘*’ e
solution la plus sfire, ici en l'oc- ‘
currence une remise de gaz et § 061018 | DR2538 | Llyon-Corbas(63) | Enfoncement lors de lamondl. | Avion endormmagé
on profite du deuxiéme circuit Vitesse non majorée, ‘
de piste pour micux ajuster sa = , :
trajectoire et ses pmmé(res. 6 15/06N18 DR4ADO Lavat-Entrammes Piote stressé, Avion détrult
Lexpérience montre combien (53) vitesse excessive en finale.
I'analyse en temps réel permet
de comprendre quel point doit 7 19/06/8 Gns : Montpefiier (34} Piote débutant. = . S Avion endommagé.
étre corrigé dans l'approche
suivante (ici par exemple la 8 070718 | CR40O | Moret-Episy(77) | Vitesseewcessveenfingle. | Avionendommagé
trajectoire du circuit de piste),
La deuxieme tentative se passe 9 12078 DRADT lhe d'Yeu (85) Vitesse excessive en finsle. Avion endommagé.
ensuite trés bien. L'apport ;
pédagogique d'une telle analyse | 10 T7/07/8 ATO Albi (B81) Vitesse sxcessive on findle, | Avion fortement endommagé,
effectuée en solo et en vol est
profitable, peut-étre davantage
qu'un nouveau cireuit de piste trés manceuvrable et la marge Une correction due au vent 3.ACCIDENT D'UN DA4O
trop monitoré par 'instructeur. par rapport 8 VsometaFabridu  © de + 5kt (+10 km/h) aurait éeé ABEZIERS (34)
Attention cependant au role risque de décrochage par temps | mieux adaptée compte tenu (voir lien #3 sur notre site)
du stress. Certains débutants agité. Mais, en revanche, oncrée § du vent de 13 kt avec rafales a Accident di & une majoration
ou méme pilotes confirmés des problémes trés probables 21 kt et aurait donné une vitesse : inutile de la vitesse en finale
peuvent ressentir la premiére quant a [a réussite de 'arrondiet [ d'approche de 120 km/h. (vent inférieur & 10 kt, done pas
arrivée comme un échec, Dans  ; du roulage qui va suivre, La tentative d'arrivée i de correction A appliquer). En
ce cas, il est profitable de ne Premiére correction qui su- 140 km/h conduisait donc aun : effet, le pilote a choisi une vitesse
pas enchainer une deuxiéme rait dii éere appliquée : la détermi- : atterrissage difficile avec tous : d'approche de 75 kten rajoutant
tentative dans la foulée, Il vaur nation de 1,3 Vso. En effet le ma- les risques associés : rehonds, © Sktinutilement. Décision qui va
mieux renoncer et dérouter vers | nuel de vol indique tovjours une wheel barrowing si la roulette  : i l'encontre des recommanda-
un aérodrome ol F'on se sentira | valeur de Vso qui est déterminée [ de nez est trop chargée (voir tions de I'école gui, en préconi-
plus en confiance. Pour vous ai- | lors des essais constructeursa la Info-Pilote n° 739 d'octobre sant 70 ke, a couvert les cas de
der faites appel préventivement  { masse maxi. Ici Vsovaut 95km/h i 2017). Sans compter la par- ¢ figures les plus courants dans
4 I'avis de votre instructeur. et donne 1,3 Vso =124 km/h. ticularité des DR400 dont la © une région plutdt ventée, Done
11 vous connait bien et saura Le jour du vol, la masse de roulette avant peut se bloquer : pas d'excés de zéle surtout pré-
anticiper les difficultés que vous i Fappareil était inférieure 4 dans 'nxe si elle est trop sou-  © judiciable a la séeurité. Le pilote
ressentirez en solo ; « Si tu te 850 kg La vitesse de décrochage | lagée. a perdu le contréle de Pappareil
présentes mal, refais un circuit de § en configuration atterrissage Le probléme réside dans le lors d'un rebond probablement
piste...», ou au contraire : «Situ ¢ étaitalors: Vso = 95 (850/1100)* : fait que I'avion étant encore di aux 5 kten trop,
te presentes mal la premiére fois, : soit 84 km/h. Par temps calme, aérodynamiquement vivant (V
ninsiste pas ef rentre,..» Ia finale aurait d avoir lieu > Vo), le pilote dojt continuer 4, ACCIDENT D'UN DR400 A
théoriquement & une vitesse V= : 3 piloter I'assiette sans se pré- ABBEVILLE (80) (voir lien #4 sur
2 ACCIDENT D'UN DR400 1,3Vso = 1,3%x84 =109 km/h (les [ occuper des phénoménes liés notre site)
ALOGNES (77) 110 km/h évalués par le BEA & au roulage. Dot la difficulté de Le pilote subit un enfonce-
(voir lien #2 sur notre site) 900 kg). faire rouler sur la piste un avion { ment lors de arrondi. La vitesse
Un pilote atterrit trop vite et Deuxiéme correction:celle | dont la vitesse est supéricured  © de 130 km/h, déclarée par le
perd le contréle de son appareil  : liée au vent. Les préconisations | Vsa! pilote, semble correcte pour un
lors du roulage au sol. de corrections les plus simples A noter la réaction de I'aéro- DR 400-120 avee deux personnes
L'accident est trés représenta- : pour tous les avions légerssont | club qui a mis i la disposition i bord. A noter un vent de 10 4 18
tif du mauvais caleul de lavitesse § indiquées dans le Guide de Fins- | des pilotes de nouvelles régles kt. dont les rafales exigent tou-
idéale d'approche. Certes, en tructeur VFR de 'ENAC plus pertinentes de calcul de ln tefois un bon entrainement. La
majorant excessivement la vi- Ve(kt) | <10kt 10820kt [>20kt | vitesse d'approche en fonction dextérité d'un pilote totalisant
tesse en finale, on garde un avion : yye Okt 5kt | 10kt i delamassedelavion, 200 heures peut alors s'avérer
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eu le temps de remettre la puissance, Je n'al pas pergu de bruit anarmal, le roulage vers le parking 5'est déroulé normalement.

«Au cours de la visite aprés-vol, je nai pas détecté d'anomalie.

+ Auvol suivant, | est constaté une panne de démarrage, une fuite de liquide de refroidissement, un enfoncement ceflule au nivesu du train auxiliaire, et aprés
mnmm¢mum«hmmmwmammkmm

insuffisante. D'ol Iintérét pendant toute sa formation de bien Les stages intensifs donnent latterrissage est impossible._. »!
connaitre ses capacités reelles, grace & des contrdles volontaires en des progressions spectaculaires Limportance du briefing d’arri-
conditions plus difficiles, entre les vols de prorogation obligatoires, ¢t de bonne qualité. Mais chaque | vée, passant en revue les deux ou
La difficulté & maintenir correctement la vitesse en finale est Fun des  : stagiaire doit rester parfaite- trois paramétres vitaux (hauteur,
principaux savoir-faire qui £'émousse pour les pilotes volant peu. ment conscient de son niveaude  § trajectoire, vitesse en finale),
fatigue et de saturation mentale, | aurait montré Iimpossibilité
5. ACCIDENT D'UN JODEL DR253B A LYON-CORBAS (69) surtout quand le stage combine de réussir. 11 aurait provoqué la
(voir lien #5 sur notre site} formation pratique et formation | remise de gaz qui semblait s'im-
Le pilote subit un enfoncement en trés courte finale. Les rafales théorique. Le moindre défaut poser dés le dernier virage.
de 26 kt aursient di Tui faire majorer la vitesse de 10 kt afin de ne de vigilance dans les opérations
pas étre trop surpris dans Je gradient de vent en général trés fort de la vie quotidienne doit étre 9, ACCIDENT D'UN DR4O1
prés du sol. Sans vent, le manuel de vol recommande une vitesse de interprété comme un signe ALILE D'YEU (85)
140 km/h pour I'atterrissage. La majoration de 10 kt due au fort vent  : susceptible de faire renoncer (voir lien #9 sur notre site)
de 18 i 26 kt aurait di étre de Fordre de 15 4 20 km/h. Soit une vitesse ; temporairement aux vols en Pour P'atterrissage, le pilote se
d'approche assez inhabituelle pour ce type davion de 1552160 km/h. | solo. Les jeunes récupérant en présente probablement trop vite
Mais était-ce bien raisonnable de se jeter dans une telle galére avee général trés vite ont tout intérét & et Parrondi ge prolonge. Il perd le
trois passagers, un appareil proche de sa masse maximale, aussi reporter des vols pour lesquelsils | contréle et n'est pas sidé par une
peu d'expérience (140 heures au total) et un seul vol sur Pappareil ne se sentent pas suffisammenten | assiette trop forte qui verrouille
DR253B. Avion différent des DR300 et DR400 auxquels il était plus forme. Les conditions extérieures, | la roulette de nez au moment
habitué? comme ici une température de de son contact avec la piste. Les
31°C, peuvent accroitre la fatigue | 120 ou 130 km/h déclarés par Je
6. ACCIDENT D'UN DR400 A LAVAL-ENTRAMMES (53) et provoquer des inaptitudes pilote et arrondi un peu haut
(voir lien #6 sur notre site) légéres temporaires. sont probablement a lorigine
Le pilote préoccupé par une panne d'alternateur (panne qui de ses difficultés, 1 les attribue
n’hypothéque en rien la sécurité du vol lorsqu'on se trouve comme 8.ACCIDENT D'UN DR40O 4 un manque dentrainement
c'était be cas & proximité d'un aérodrome) précipite un retour au sol, AMORET-EPISY (77) et i une fatigue ressentie aprés
avee une vitesse en finale de 150 km/h su lieu des 115 km/h recom- {voir lien #8 sur notre site) deux heures trente de vol. Si
mandés. Voyant qu'il est trop rapide sur la piste et qu'il subit toutes Le pilote d'un DR400 partide | ses doutes, quant i son manque
les difficultés du roulage 4 une vitesse excessive, il tente de redécoller | Lognes se présente pour atterrit | d'entrainement récent et son
mais décroche aussitit aprés, Le stress, dont le pilote ne semble pas sur le petit terrain en herbe de niveau réel le jour de I'accident,
avoir é1é conscient, explique cependant en grande purtie la succes- Moret-Episy. Il semble découvrir | avaient été formulés plus toe, il
sion d'actions précipitées et inorganisées y compris le raccourcisse- les particularités de Faérodrome  § aurait décidé de refaire un peu
ment de trajectoire. A ce propos, le BEA rappelle toutes les vertus du | et conserve peq de disponibilité de double commande.
briefing, effectué soit en équipage, soit mentalement pour un pilote pour sa trajectoire et surtout pour
seul & bord. Le briefing permet de réfiéchir aux cas de pannes pos- le maintien de sa vitesse en finale, 0, ACCIDENT 'UN AQUILA ATOY
sibles et de mémoriser quelques simples actions. Dans ce cas précis, Il touche & mi-piste, & une vitesse AALBI LE SEQUESTRE (81)
le pilote aprés sa decision de rentrer n'avait pas eu le temps d'élaborer 3 de 130 ki, qui ne lui lnisse au- (voir lien #10 sur notre site)
une stratégie (trajectoire, vitesse) adaptée au retour. Un briefing, cune chance de ralentir et d'éviter L'enquéte montre que 'ap-
par exemple : « En cas de panne mineure aprés le décollage, montée Ia sortie longitudinale de piste. pareil se présente pour atterrir
a 1000 ft, virage par la gauche pour rejoindre la branche vent-arriere, La seale information de sa a une vitesse excessive, proba-
érape de base d 140 kmy/h, finale & 115 kmy/h... », nurait construit un vitesse en finale, qu'il déclare de  : blement supérieure 2 70 kt, soit
schéma rassurant et surait pu éviter Pimprovisation et le cafouiliage  ; Yordre de 150 km/h, était une au moins 10 ke au-dessus de la
qui ont provogqué 'accident, condition suffisante pour décider © vitesse recommandée de 60 kt.
une remise de gaz. Malheureu- Lexcédent de vitesse est propice
7.ACCIDENT D’UN GT15-A A MONTPELLIER (34) sement, son faible entrainement i aux rebonds dont la vialence
(voir Hen #7 sur notre site) et une préparation insuffisante s'amplifie et provoque la rupture
Un éléve-pilote en stage ATPL subit la fatigue d'une formation du vol ne lui ont pas permis du train avant. L'éléve-pilote
exigeante et, par beau temps, effectue su finale 4 80 kt au lieu d'avoir le déclic au bon moment | était i sa septiéme heure en solo
des 65 recommandés. I1 rebondit i I'atterrissage et casse Iavion. -« Terrain court, 150 km/h, et a pu étre surpris par un vent
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d'intensité un peu supérieure a
celles auxquelles il était habitué,

C.Remarques,

On identifie clairement
trois causes principales qui
permettent d'expliquer des
arrivées a une vitesse inadaptée :

1.UNE MAUVAISE CONNAIS~
SANCE DE LA VITESSE RECOM-
MANDEE, soit par manque de

curiosité, soit par manque de pré- i
: rologiques meilleures et un

paration du vol, soit par manque

d’anticipation:casn®2,3 et 8. Les :
i casn°6 et 7. La panne d'alter-

i nateur du cas n°6 réveéle aussi
i un manque de connaissance

: en technologie élémentaire de
: la mécanique de I'avion : une
MENT AVEC UNE SITUATION EXTE- :
{ moteur a allumage par magné-

pilotes semblent étre au niveau,
mais le choix de la vitesse ou des
procédures n'est pas le bon,

2.UN MANQUE D’ENTRAINE-
RIEURE (vent, turbulence) nette-

ment au-dessus des capacités du
i pour continuer un vol par beau
: temps. Encore faut-il avoir la

: curiosité de s’intéresser aux

., rudiments de technologie de

i sonavion. ®

pilote le jour de I'accident : cas
n°l, 4, 5, 9 et 10. S'auto-évaluer
est un exercice difficile pour un
pilote. Mais un instructeur dont
c’est le métier vous testera si

i vous avez le moindre doute. En-
i core faut-il que ce doute prenne
i corps dans l'esprit du pilote ?

3.UN STRESS GENERE PAR

t UNE SITUATION MAL ANTICIPEE,
{ par une fatigue, par des soucis.
i Le stress s’installe trés vite et

i le pilote constate, désespéré,

i que ses actions sont tardives,

i inadaptées. La solution est de

i renoncer momentanément au

i projet d’arrivée et d’attendre

a la fois des conditions météo-

retour du pouls a la normale :

panne d’alternateur, pour un

tos, ne présente aucun risque




