SECURITE

par MICHEL BARRY
Pilote professionnel,
ingénieur aéronautique

Cing scénarios variés
et récurrents de pannes d’essence

a panne de carburant
continue a détruire
des avions et a blesser
des équipages.
Les cinq exemples récents
rapportés dans les lignes
qui suivent illustrent les cing
formes quasi exhaustives
des causes les plus courantes
qui ont conduit & des arréts
moteurs liés & un probléeme de
carburant. :
OLa préparation insuffisante
du vol, sans estimation précise
de la quantité nécessaire et
réglementaire ;
L'improvisation sur le suivi
du carburant qui conduit a
un arrét moteur alors qu'il reste
suffisamment d’essence dans les
réservoirs ;
Les vols répétitifs a proximité
du terrain;
La pollution du carburant par
de l'eau ou un autre polluant
dans le réservoir ;
Lergonomie ambigué et
trompeuse du sélecteur de
carburant.

: Des études aux conclusions
: voisines sont publiées périodi-
: quement par les différents orga-

¢ nismes mondiaux de la sécurité.
: Le BEA francais en a conduit

: plusieurs trés complétes sur la

i période 1991-2000 :

: https://www.bea.aero/uploads/tx_ :
: scalaetudessecurite/pannes.d.es-
sence_01.pdf

: Plus récemment, de nouveaux

: cas sont survenus, pour la plupart :
¢ copies conformes de ceux qui se
: répetent depuis longtemps.

: Info-Pilote a, de son coté, parti-

i cipé largement a sensibiliser ses

: lecteurs aux circonstances qui

¢ ont entrainé des pannes moteurs
: liées au carburant :

i« N°590, mai 2005 : « Impardon-
: nable, la panne séche »;

i« N°601, avril 2004 : « Naviga-

! tion, météo, carburant : la clé est
: ausol»

: o N° 622, janvier 2008 : « Les

: dangers du plein partiel » :
i« N° 624, mars 2008 : « Pour qu'il :
¢ n’yait plus d’eau dans lessence »
i » N° 643, octobre 2009 : « En-

: tretien et carburant : les mémes
: erreurs se répétent »

i« N°663, juin 2011 : « La panne
¢ d’essence »

i« N° 689, ao(it 2013 : « Deux :
: appareils endommagés sur panne
¢ dessence »

La commission Prévention et

¢ Sécurité de la FFA a publié des
: flashs afin dattirer l'attention
: des pilotes. La plupart des

aéroclubs sensibilisent leurs

: membres au probleme. Alors :
¢ quelles sont les causes profondes
i qui générent ce type de panne  :
: depuis les débuts de laviation?

¢ Exemple1La préparation
: insuffisante du vol, sans

: estimation précise de

¢ la quantité nécessaire et
: réglementaire, et avec une
: connaissance insuffisante
: des parametres de 'avion

ittps: a.aerof

Un pilote CPL avion peu expé-
: rimenté sous-estime la quantité

Pour éviter les pannes d’essence et ses conséquences parfois tragiques, nous revenons ce mois-ci sur
les précautions élémentaires & prendre avant tout décollage, illustrées par cing exemples vécus.

Objectif zéro
anine
dlessence!

i nécessaire pour un vol plutot long :
i (400 a 450 NM pour une durée

i évaluée 2 4 heures 30 minutes).

¢ Lors delapréparationduvol,il ~ :
: fait preuve d’'une méconnaissance :
¢ totale de son avion, considérant ~ :
: une consommation moyenneen :
: croisiére stabilisée alors que le vol :
i seraune séance de travail aérien  :
¢ (pour faire des photos aériennes). :
: Ainsi il estime l'autonomie a

: 6 heures 30 minutes et envisage

¢ de ravitailler au bout de 5 heures

¢ 30 minutes. Le moteur s'arréte

: au bout de 5 heures 13 minutes

¢ de vol. L’avion atterrit dans un

: champ.

: Certes, ce pilote professionnel

: estentiérement responsable de

¢ la quantité de carburant qu'il doit :
: embarquer réglementairement. ~ :
: Mais la tres grosse différence :
: entre la consommation qu'il avait :
: prévue et celle qu'il aréellement  :
: réalisée pose de trés sérieuses

: questions concernant sa forma-

: tion théorique et pratique ainsi

: que son encadrement au sein de

: lasociété qui exploite 'avion en




travail aérien. En particulier :

« quelles informations a-t-il
recues?

« quels sont les documents opéra-
tionnels (Manuel d’exploitation ?)
mis a la disposition des pilotes?

» comment les régles de quantité
minimale de carburant a empor-
ter sont-elles appliquées ? Car,
compte tenu des informations
techniques a sa disposition, le
pilote semblait avoir appliqué la
regle!

Petite société de travail aérien ou
aéroclub, on peut toujours ima-
giner le méme type de possibilité
d’une information approximative
et erronée. Lexemple doit servir
4 établir davantage de rigueur

et de communication de la part
de ceux qui connaissent bien les
avions afin de mettre en garde les

jeunes pilotes. En particulier pour :
: larépartition du carburant dans
: les quatre réservoirs. En effet

: les principaux étaient a sec et

: les deux pilotes n'ont & aucun

: moment pensé 4 Papprovision-

: nement des moteurs depuis les

: réservoirs auxiliaires qui conte-
: naient encore de lessence.

: Laccident illustre tout lintérét de :
- lareprésentation mentale perma-
: nente de la ressource restante en

: carburant. Quelle quantité? Ou se :
¢ trouve-t-elle?
: Ainsi, quand le vol se déroule sans :
: incident, le pilote suit correcte-

: ment, quart d’heure par quart

. d’heure, la diminution du niveau

: dans le ou les réservoirs en ser-

: vice. En cas de doute, il garde une
i conscience récente de la quantité
: restante.

: Mais quand la consommation est
: suivie trop approximativement,

: comme dans 'exemple du bimo-

 teur, « quantité totale bien supé-

. rieure a la quantité nécessaire... »,

: on est moins bien préparé

¢ lorsqu'une panne indépendante

: comme celle du train surgit. Un

: pilote qui actualiserait en per-

i manence la situation en matiére

¢ de carburant serait mieux armé

: pour faire face 4 la panne de train. :
¢ Il saurait s'il faut se préoccuper

. d’abord du carburant, auquel

: cas priorité doit étre donnée &

¢ latterrissage, ou si au contraire il
: peut tranquillement chercher a

: remédier au probléme mécanique :
: du train. En effet, se poser train

les habituer a rechercher des
informations moins « idéales »
que celles du Manuel de vol.

La plupart du temps, les vols se
déroulent dans des conditions
bien différentes de celles qui ont
permis d’établir les « consomma-
tions officielles du constructeur ».
Ces derniéres ont été établies
avec un avion et un moteur neufs,
le pilote du constructeur sachant
parfaitement régler le moteur.
Depuis, I’avion et le moteur ont
vieilli et, a vitesse donnée, la
consommation sera superieure.
Comme dans cet exemple, dans
des proportions qui dépassent
largement les marges calculées
réglementairement (réserves de
route + 45 minutes de vol).

Exemple 2 Limprovisation
sur le suivi du carburant
qui conduit & un arrét
moteur alors qu'il reste
suffisamment d’essence
dans les réservoirs

hitp:

X dbrapports/BE
Un bimoteur léger effectue un
voyage depuis le Royaume-Uni
jusqu’a Bergerac. Deux pilotes
confirmés a bord (pilote profes-
sionnel et pilote de ligne).

A larrivée, un probléme de sortie
de train accapare l'attention des
deux pilotes qui en oublient la
gestion du carburant. Ils sont
tous deux surpris par la perte de
puissance du moteur gauche qui,

/BE 0216.pdf

: en panne d’essence, finit par s’ar-
i réter. Ils oublient de passer 'hé-

: lice en drapeau, ce qui empéche

: appareil de maintenir le palier

: avec le moteur droit. Perdant de

: Taltitude, ils finissent dans un

: champ avec pour conséquences

: un blessé et de gros dégits sur

: lavion.

: Lalecture du rapport BEA

: montre toute I'importance

. pour les pilotes du manque de...

: «conscience suffisamment précise
: des quantités de carburant dont ils
: disposaient... » :
: Surpris par le probléme du train,

: quine voulait pas se verrouil-

¢ ler complétement en position

: sorti, ils ne se préoccupent pas du :
: carburant, conscient d’en avoir
: «beaucoup ».

: Tl leur manquait une représen-

tation mentale plus précise de

: non verrouillé sur un aérodrome
: esten général moins grave que

¢ détre forcé d’atterrir dans une

: zone plantée d'arbres.

: Le texte du BEA montre aussi

: comment une répartition des

¢ taches mal définie au départ et

: une improvisation nouvelle sur le
¢ suivi de la consommation (d’ha-
: bitude, le pilote commencait par
: vider les réservoirs auxiliaires)

¢ ont conduit au cafouillage de

Parrivée.

¢ Larecommandation qui se
: dégage de la lecture renvoie

naturellement a la préparation du

: vol et notamment & la nécessi-

té d’élaborer au cours de cette

: préparation une stratégie du suivi
¢ du carburant que I'on respectera

: quoi qu'il arrive. On se sera im-

¢ prégné du suivi au fur et 4 mesure
¢ quele carburant sera consommé

: et siun incident doit se présenter
: onaura présent a Pesprit I'état

¢ de laressource et sa localisation

: dans les réservoirs de l'avion.

: Exemple 3 Les vols répétitifs
: @ proximité du terrain

E hitps;,

ploz

ely 015-0590 01.pdf
i Les vols répétitifs, comme 'épan-
: dage agricole, le remorquage de
¢ planeurs, le largage de parachu-
: tistes... permettent aux pilotes

de déterminer la consommation

: avec une grande précision. De

: vol envol ils acquiérent une idée
¢ de plus en plus précise de Fétat

: desréserves en carburant, ce qui
: peut les inciter & consommer la

ressource jusqu’au bout, d’autant

¢ plus quon ne s’éloigne jamais

Figure 1. Pilotes, ayez toujours ce petit accessoire & votre portée.
Il détecte sans confusion possible la présence de polluants dans
les conduites qui vont alimenter le moteur.

: trop du terrain.

: Parallélement, la préparation du

¢ vol, et notamment I'évaluation de
: la quantité de carburant néces-

: saire, peut apparaitre comme une
¢ formalité quils reproduisent avec
: réussite d’un vol sur I'autre.

¢ A partir de 3, ils se rendent vul-

: nérables face au moindre impon-
i dérable car, souvent en dehors du
: respect de la réglementation, ils

: prévoient de compter les réserves
: comme quantité normalement

: utilisable.

: Et lasituation peut s’aggraver

: comme dans 'exemple du jeune

: pilote, quand ce dernier s'appuie

: sur des informations plus ou

: moins siires dans le cadre d’'une

: formation non officielle encadrée
: par une personne non habilitée.

: Tomber en panne d’essence lors

: de son premier vol sur un type

¢ d’appareil, 1a ot en principe on

: doit étre trés méfiant, montre

: bien que l'accident qui a détruit

: lavion est essentiellement dii &

: une préparation insuffisante et

: aun transfert de compétences

: hasardeux...

Exemple 4 La pollution
: du carburant par de 'eau
: dans le réservoir (Figure 2)

s:ffw Laero/uploads/tx

s/BEA2016-02 df

: Encore une fois les appareils de

: construction amateur payent leur

¢ écot a la non-standardisation des

: systémes. En effet, sur un appareil

 certifié, le constructeur puis le

: législateur ont approuvé des

i montages qui ont été longuement C
: pensés et testés. Ensuite, au cours
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Figure 2. Analyse rapide du prélévement par les purgeurs
A chaque purgeur, correspondant a chaque réservoir ou a chaque secteur de votre circuit carburant, faites un prélévement.
Quatre exemples et des conclusions non exhaustives.

1. Essence pure et claire.

de la vie de I'appareil construit

a de multiples exemplaires, les
défaillances ont fait l'objet de
retours d’expérience qui ont
conduit a des rectifications quand
la technique était en cause.

Ainsi, de bulletins de services
(BS) en consignes de navigabilité
(CN), les erreurs de conception
sont corrigées et la « mainte-
nance » sefforce de surveiller
l'usure de lavion. Sur un avion

de construction amateur, le
constructeur a obligation de
suivre les grandes lignes du
concepteur mais il a ensuite tout
loisir de modifier des éléments
apparemment non vitaux comme
le bouchon du réservoir. Ainsi,

le constructeur du MCR a placé
celui-ci de telle maniére que l'eau
pouvait s'accumuler autour et
finir par pénétrer a I'intérieur.

Ce qu’elle n’a pas manqué de
faire, provoquant un arrét moteur
juste apres le décollage et un
atterrissage forcé.

Deuxiéme entorse a 'usage : I'ab-
sence de purge effectuée avant le
vol. Protection du bouchon, pré-

cautions lors du stationnement de : f
: Pour de multiples raisons, la
avant chaque vol sont autant d’ac-
: installations des réservoirs et

I'avion, de l'avitaillement, purge

tions apparemment redondantes

52 INFO-PILOTE 733

2. Présence d'eau claire.

En purgeant ce secteur, on peut
évacuer l'eau par le purgeur si elle
est contenue en petite quantité.

On peut envisager le vol seulement
si, apres plusieurs purges, on ne
retrouve plus d’eau. Peut-étre juste
de la condensation ?

Si on ne parvient pas a vite retrouver
le cas n® 1, on doit vidanger le
réservoir avant d’envisager de voler
de nouveau.

destinées 4 éviter d’avoir de 'eau

. aufond du réservoir. Il est tentant
i de faire 'hypothese, quand on

: majamais trouvé d’eau a chaque
 visite prévol, que le controle par

i lapurge n'est pas nécessaire. Et

. pourtant, a chaque accident dit

i alapollution du carburant par

¢ deleau ou par de la corrosion

. (Figure 2), les enquéteurs n’ont eu :
¢ aucune difficulté  comprendre
¢ quun simple controle des liquides :
i ou des émulsions contenues au

: fond du réservoir aurait claire-

¢ ment montré le risque imminent
i d’un arrét moteur. Il est réelle-

: ment stupide de se priver, lors

¢ delavisite prévol, de ce controle
i régulier et pertinent qui exige peu :
: de manipulations mais seulement
¢ de posséder un petit récipient

: bien adapté au purgeur (Figure 1)
: et d’effectuer une contorsion pour !
: aller visiter les purgeurs souvent
: disposés sous l'avion...

Exemple 5 L’ergonomie
: ambigué et trompeuse
; dusélecteur de carburant

iploads/tx

plupart liées a la diversité des

3. Présence de produit non identifié.
Le produit dissous dans le liquide
inférieur doit &tre identifié quels
qu’en soient la couleur et laspect.
Corrosion ? émulsion avec l'eau?

Au cas ou on ne trouverait pas de
corrosion, on pourrait faire rincer

le réservoir et controler de nouveau
trés frequemment a chaque vol.

¢ des circuits d’alimentation en

: carburant, les constructeurs ne
: peuvent concevoir des disposi-
 tifs de sélection obéissant tous a :
: laméme régle ergonomique ou
: au méme standard.

¢ Les pilotes doivent donc

: apprendre les spécificités du

: sélecteur et la symbolique qui

lui est associée. Dans notre nu-

i méro 663 de juin 2011, et suite a

des séries d’accidents diis 4 une

: panne d’essence, nous avions

: longuement insisté sur le fait

: que, d’un avion a l'autre, I'indi-
¢ cation du sélecteur de carburant :
: pouvait étre trompeuse.

: Aujourd’hui nous découvrons

qu'une peinture noire écaillée

: est trés logiquement susceptible :
: d’avoir provoqué une confusion
: dans la sélection du réservoir.

Léclat de peinture a en effet

: découvert un point blanc qui
: pouvait parfaitement étre

¢ interprété comme un index

: de positionnement.

4. Pourcentage élevé de polluant.
On doit faire procéder a un
diagnostic par un service

de maintenance qualifié. On peut
redouter la décomposition des
produits qui constituent le réservoir.
Certaines résines sont dissoutes
par le carburant sans plomb.

. Conclusion et recomman-
: dations : presque toujours
i les mémes causes pour la

panne de carburant.

: Tl est navrant de constater que

: la parade a chaque accident ou

: incident provoqué par un défaut
: darrivée du carburant ou un

: manque de carburant était facile
i aéviter et presque 4 anticiper.

: Sl est difficile de piloter fine-

: ment, de naviguer sans se perdre,
¢ de traiter efficacement en vol

: une panne mécanique... il est en
: revanche trés facile :

» d’embarquer assez de carburant

¢ pour le vol projeté;
: o de suivre sa consommation avec
: réalisme;

» de s’assurer de la pureté du

: carburant;

i e de positionner correctement le

: sélecteur de réservoir.

: Lapanne d’essence apparait alors
¢ comme un fait inexcusable et les

¢ commandants de bord qui ont

i cassé des appareils ou provoqué

: des blessures pour cette raison

: g'en sont vus attribuer toute la res-
: ponsabilité, méme 'ils ont parfois
: puévoquer des circonstances at-

: ténuantes.Les causes principales

: sont en général peu diversifiées et
: peu nombreuses:



e une préparation hative, associée
aune certaine paresse intellec-
tuelle, qui ne laisse pas le temps
de faire des calculs de consomma-
tion assez réalistes et de controler
la qualité du carburant a la sortie
du réservoir;

e une connaissance insuffisam-
ment experte du circuit carburant
(disposition des réservoirs, quan-
tités utilisables, recommandations
du constructeur...) et des dispo-
sitifs de sélection des différents
IéServoirs.

Les spécialistes en « Gestion du
risque », a l'échelle des facteurs
humains, montrent que la pré-
vention de la panne d’essence,
grice au faible nombre de causes
quelle met en jeu serait relati-
vement aisée a mettre en place.
Des « techniques proactives »
fondées sur le retour d’expérience
consisteraient avant chaque vol

a évaluer son propre niveau de
vulnérabilité face au vol que 'on
projette. Par exemple :

o le pilote largueur de parachu-
tistes, informé des pannes tres
récurrentes inhérentes 4 son acti-
Vité, aurait peut-étre mieux évalué

: lerisque a poursuivre

: une derniere rotation;

¢ o P« équipage composite » du

: bimoteur, en se souvenant des

: nombreux accidents liés a une

: mauvaise répartition des taches,

: ou a une modification de derniére
: minute de la stratégie de déles-

: tage, aurait peut-étre élaboré

: une méthode plus rigoureuse.

: Les deux (pilote professionnel

: etpilote de ligne) en avaient la

: capacité;

: ¢ le pilote découvrant un sélecteur
¢ de carburant a 'aspect défraichi

: aurait su que des inscriptions ou

: des marques parasites pouvaient

. engendrer des confusions de

. sélection. Il aurait alors redou-

: blé d’attention au cours du vol

. et peut-étre fait disparaitre

: préalablement la tache blanche

: susceptible de créer lambiguité

: delasélection;

. o le pilote du MCR, mieux infor-

: mé de la facilité avec laquelle 'eau
: colonise les réservoirs dans des

. installations modifiées, surtout en
: construction amateur, aurait pris

¢ lapeine de vérifier la qualité

: de son carburant... ®



