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Pilote professionnel, ingénieur aéronautique

Avertisseur de décrochage

Comment réagir a une alarme intempestive

Le déclenchement d’une alarme de décrochage lors d’un vol «apparemment normal» peut perturber la concentration
d’un pilote dont I'attention se focalise soudain sur cette nuisance sonore. Une bonne connaissance des parametres de
T'avion sera alors trés utile pour éviter de prendre une mauvaise décision.

Des accidents récents nous mon-
trent combien des débutants, ou au
contraire des pilotes tres entrainés,
peuvent étre mal influencés au
moment de prendre leur décision.
Dans les lignes qui suivent nous
essayons de comprendre comment,
méme expérimentés, ces pilotes ont
pu étre perturbés par une alarme
intempestive venue de 'avertisseur
de décrochage. Alors que I'avion
volait parfaitement, ’attention et le
crédit accordés a I'alarme sonore ont
fortement perturbé I'atterrissage au
point de provoquer un accident.

Etonnant ? Pas tant que ¢a quand
on comprend comment nous pou-
vons étre conditionnés. Et I'explica-
tion devient évidente pour ceux qui
ont pu assister en vol a des décisions
aberrantes induites par un indica-
teur fantaisiste. Souvent une
meilleure connaissance de I'appareil
aurait évité le pire.

A - Deux vols gravement
perturbés alors que tout
va bien a bord

Exemple BEA n®T (cf. rapportp. 66)
Le pilote a 14000 heures de vol et il
est pilote de ligne. Avec un tel pedi-
gree, il a i probablement connaitre

TYPE DE CAPTEUR D'INCIDENCE

DE BORD D'ATTAQUE INSTALLE

SUR LES AVIONS LEGERS :

La palette dépassant du bord d'attaque de

L'aile est sollicitée «a monter » quand

U'écoulement «vient du bas » (fleche

jaune = forte incidence). On comprend sur

ce document Uextréme vulnérabilité du

mince morceau de tole susceptible d'étre
é a la moindre fausse manceuvre

1 - Palette s'orientant vers le haut ou vers
le bas en fonction de la direction de
['écoulement autour du bord d'attaque.

2 - Contact électrique.

des situations dégradées ou d’ur-
gence. On imagine aisément que
Pincident de I'alarme de décrochage
naurait pas da le déstabiliser. Et
pourtant, mal préparé a analyser la
mini-urgence, il n’a pas bien traité la
panne. L'alarme lui casse les oreilles
et, soit il ne sait, soit il ne peut la faire
cesser. Ensuite, partagé entre I'idée
de faire confiance a I'avertisseur de

décrochage, ou plut6t a 'anémome-
tre, il majore sa vitesse d’approche.
Pris entre les feux du klaxon qui sug-
gere d’aller plus vite ou de réduire
I'assiette et du badin qui indique une
vitesse trop élevée, il choisit le moyen
terme.

Notre ami décide alors de poser
son petit MCR 01 sur I'aérodrome
de Sarlat-Domme. Une piste de 600
meétres en herbe et une piste de plus
de 700 metres en dur lui tendent les
bras. Il préfere logiquement la piste
en dur mais se présente trop vite (85
mph au lieu des 70 recommandés).
Une arrivée dans une configuration
(volets sortis, anémometre opéra-
tionnel) qui ne présente en principe
aucune difficulté.

Trop long, trop vite, il renonce a
remettre les gaz. Lidée de se retrou-
ver de nouveau en lair avec la
musique de I'avertisseur de décro-
chage lui parait tellement insuppor-




AUQUEL SEFIER ?
Parmi les instruments de contrdle du vol, celui

qui fait le plus de bruit na pas forcément raison...

table que lui, ’homme habitué a
prendre les bonnes décisions, choisit
pourtant de poursuivre l'atterrissage
quitte a se trouver en difficulté en fin
de piste, de surcroit légerement des-
cendante. Il finit par sortir du ter-
rain, casse son avion et se blesse.

Exemple BEA n°2 (ct. epport p. 67)

Lalarme sonore de décrochage, en
se superposant a 'alarme sonore de
train non sorti, a masqué la situation
«train rentré/moteur réduit» de
Pexercice d’encadrement pour le
pilote et son instructeur. Ainsi, ils
n’ont pas prété attention a I'alarme
de train qui se déclenche des que la
pression d’admission passe au-des-
sous d’une certaine valeur si le train
nest pas sorti. Mais outre effet de
masque, on peut imaginer que le
klaxon de I'avertisseur de décrochage
a fortement nui a la concentration
des pilotes lors de la préparation de
Patterrissage et méme ensuite pour
appliquer la check-list. On réfléchit
mal dans le vacarme ! Cest la raison
pour laquelle sur les avions de plus
fort tonnage, on a la possibilité d’ar-
réter la sono lorsque la panne est
identifiée. 1l reste I’alarme visuelle
(voyant rouge la plupart du temps)
qui reste allumée et qui s éteint seule-
ment si la panne est traitée. Au
moins on travaille en silence.

Imputant «légitimement» le
klaxon général a P'avertisseur de
décrochage, qu'ils savent susceptible
de provoquer de fausses alarmes, ils
ont poursuivi la finale sans s’en pré-
occuper. Au dernier moment, proba-
blement au cours d’une ultime véri-
fication, le train a été sorti mais trop
tard pour se déployer completement.

B - Se préparer le plus
possible aux situations
inusuelles liées aux
déclenchements
d"alarmes,
intempestives ou non

Sur les avions de construction
amateur, ou méme sur la plupart des
appareils d’aéroclub, I'avertisseur de
décrochage est un simple contacteur
électrique dont la vulnérabilité est
grande : qualité du contact, possibi-
lité de plier la palette qui dépasse
sous le bord d’attaque... Autant
d’endommagements possibles lors
de la manutention au sol et qui peu-
vent conduire, soit a n’avoir aucune
alarme en vol, soit a avoir I'interrup-
teur bloqué en position «alarme»
comme dans I'exemple n°1.

Cet astucieux et rudimentaire
équipement détecte efficacement
Iapproche de I'incidence de décro-
chage et a, de ce fait, probablement
évité des accidents a des pilotes qui
surveillaient mal leur assiette et leur
vitesse. En revanche, son fonctionne-
ment intempestif doit étre envisagé
ou soup¢onné. Et ce deés qu’il se
manifeste a une vitesse supérieure de
5 nceuds (ou plus) a la vitesse de
décrochage. Par exemple vous volez
a 90 kt, Vs = 55 kt, tout klaxon
continu ou intermittent de I'avertis-
seur de décrochage doit déclencher
de votre part un lever de doute. Qui
déraille ? Davertisseur de décrochage
ou le badin ?

A ce moment précis, le fait de bien
connaitre les parametres de I'avion
est un facteur utile. En effet, si vous
appliquez un des réglages courants

de lavion (assiette, puissance,
vitesse, vario) et I'affichez sans peine,
vous avez raison de penser que I'a-
vertisseur de décrochage klaxonne
intempestivement. Et si, au sol, vous
avez eu la curiosité de savoir com-
ment le faire taire, vous serez tran-
quille pour la suite du vol, tout en
vous souvenant que vous étes en
situation dégradée et en surveillant
un peu plus que d’habitude la vitesse
en finale. Le fondement de ce dia-
gnostic rapide tient au fait qu'il existe
peu de chances pour que les quatre
autres instruments indiquent simul-
tanément une combinaison cohé-
rente alors que le badin est en panne.
D’ott la conclusion concernant I'a-
vertisseur de décrochage.

Dans le cas contraire, par exemple si
pour tenir le palier il faut afficher une
puissance bien plus faible que celle
attendue, assiette plus forte, alors que
le badin indique une vitesse de croi-
siere normale, il faut en conclure que
I'anémometre est trop optimiste et
que le klaxon de décrochage a peut-
étre ses raisons de vous avertir.

Cette simple vérification aurait
probablement permis au pilote de
I'exemple 1 de n’accorder stricte-
ment aucun crédit a Pavertisseur de
décrochage puis de poursuivre sa
finale sans étre tenté de majorer la
vitesse.

Quant a Pexemple 2, il montre
combien la moindre impasse tech-
nique, par exemple «utilisation d’'un
avion générant de fausses alarmes de
décrochage», a 'aspect bien anodin
au sol, peut s’avérer dangereuse en
vol, méme si 'appareil est entre les
mains d’un pilote expérimenté et
entrainé comme I'était I'instructeur.

L'assiette visuelle :
absolument fiable

L'anémometre :
assez fiable

La puissance :
assez fiable

Alarme sonore de
décrochage :
moyennement fiable

C- Les vertus des
comportements de base
face alapanne
d"avertisseur de
décrochage

Le législateur, en imposant I'aver-
tisseur de décrochage comme équi-
pement obligatoire, a imaginé a juste
titre accroitre la sécurité, notam-
ment en évitant de s'approcher du
décrochage dans des phases de vol
délicates (basse vitesse, basse hau-
teur, virage, le tout combiné). Uaver-
tisseur de décrochage klaxonne tou-
jours a une incidence &1 pour
laquelle il est réglé et un avion décro-
che toujours a une incidence fixe 62
(02 et &1 sont différents selon que
les volets sont sortis ou non) et ce
quel que soit le facteur de charge, la
vitesse ou I'inclinaison. Donc I'ap-
proche du décrochage, en terme




d’angle d’incidence, est toujours
signalée avec la méme marge de
sécurité : o2- &1. 3

Linstrument serait donc bien plus
vertueux que le classique anémome-
tre en matiere de prévention du
risque de décrochage. Malheureuse-
ment, toutes les technologies imagi-
nées et réalisées a ce jour (avertisseur
de décrochage, girouette d’inci-
dence...) pour détecter 'incidence
présentent toutes le méme point fai-
ble : leur fragilité mécanique. Seuls
les appareils d’essai, choyés comme
des nouveaux-nés, ou les avions de
ligne sont équipés de délicats inci-
dencemetres.

Le pilote privé a da apprendre a
s’en passer. Mais les techniques de
pilotage rudimentaires élaborées par
nos pionniers et affinées par des
générations d’instructeurs de talent
ne nécessitent pas d’introduire I'in-
cidence comme paramétre de pilo-
tage. En effet, la vitesse et I'assiette
(position du capot sur ’horizon)
sont bien plus faciles a afficher avec
fiabilité. Il suffit pour chaque type de
trajectoire recherchée (montée,
palier, descente, ligne droite, virage
standard) de connaitre leurs combi-
naisons pour évoluer a la bonne
incidence. En jouant sur la puissance
(oula poussée pour les jets), on ne se
dispense pas du respect du couple
assiette/vitesse mais on dispose
d’une possibilité supplémentaire de
contrdle de la trajectoire.

Le pilotage de base, celui qui utilise
pour ce contrdle seulement assiette-
vitesse-puissance, vous est enseigné
dans les écoles de pilotage. Bien assi-
milé, il vous permet ensuite de pas-
ser au vol aux instruments sans
aucune difficulté de tenue machine.

Mais surtout, il vous garantit de
savoir vous tirer d’affaire quand des
dégradations comme celle qui nous
préoccupe aujourd’hui surviennent.
Car son plus grand intérét consiste a
tirer parti des informations les
moins vulnérables installées & bord
de nos petits avions.

Afin de pouvoir ensuite en toute
sécurité faire un pied de nez aux
défaillances des instruments plus
fragiles.

Pour finir sur 'exemple n°2 :
méme si en vol on peut toujours
rentrer avec 'avertisseur de décro-

chage en panne, en revanche décol-
ler avec un avertisseur de décrochage
pouvant générer de fausses alarmes
nest vraiment pas recommandé. .. @







