par MICHEL BARRY,
pilote professionnel,
ingénieur aéronautique.
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SECURITE

: répéter son vol dans les
| ! moindres détails et chasser improvisation...

LA PREPARATION D'UN VOL EN REGIME VFR INCOMBE TOTALEMENT AU PILOTE. LES DIFFERENTES ETAPES

DE SA FORMATION LUI ONT PERMIS D'ASSIMILER LES CONNAISSANCES NECESSAIRES A LA CONSULTATION DES DOCUMENTS
ETAUX CALCULS OU ESTIMATIONS INDISPENSABLES A LA REUSSITE DU VOL QU DU VOYAGE. LA MOINDRE DEFAILLANCE,

LE MOINDRE OUBL, LA MOINDRE NEGLIGENCE PEUVENT, COMME ON VA LE VOIR DANS LES RAPPORTS D'ACCIDENTS
CI-DESSOUS, CREER UNE SITUATION A RISQUE.

n atendance i croire que
la météo, Vemport car-
burant et la consultation
des NOTAM représentent
seuls la partie importante de la
préparation du vol car de nombreux
accidents relatifs i ces trois grands
points sont bien connus de la majo-

rité des pilotes. Er, sauf désinvolture

inconsciente, ils s'en préoccupent
et les traitent avec sérieux. En
revanche, on oublie souvent que
d'autres paints non respectés, dont
[a plupart figurent poursant dans
le Mémo du pilote VPR de In FFA

{igure 1), provoquent régulidrement

des accidents tout aussi graves.

Les exemples de ce mois-ci montrent

Ia grande diversité d'accidents vers
la fin du vol. Fatalités qui s'étaient
pratiquement exquissées dés la
préparation du voyage. Soit par le
mangue de préparation, soit par le
manque de rigueur qui aura ensuite
favorisé Pexécution non préparée
d'une phase dangereuse. Déja dans

notre numeéro 602 de mai 2006, nous

rappelions qu'en matidre de pilotage
« Limprovisation ne produit que
des fausses notes... », Depuis nous
n'avons cessé de le vérifier.

1. Sammaire extrait du guide de

DU VOL dans le Mémo du

dlote VFR de Ja FFA (volr lien #1 sur notre site)
(Retrouves ke guiide 2018/2019

dans PEspace séeurité du site FFA)

En relisant votre Mémo, vous poumez vérifier
que ke respect des consgnes i igurant:
aurait permis do micux préparer la plupart
des huit vols qui ont donné Sieu

& des occidents,

4 PREPARATION DU VOL...
ETAPES DE LA PREPARATION

1 Détermination du trajet et de laititude de sécurité

2 Recensement des terrains, impression, examen des
cartes VAC

3 Examen, improssion des NOTAM et des SUP AP
& Examen des transits maritimes [si nécessaire)
§ Recensement des zones et espaces traverses

& Examen des cartes d'activité des zones « basse
altitudes :

7 Examen de lactivite des zones réglementées
8 Tableau des heures de lever et coucher du soleil
9 Consultation, analyse du dossier météa

10 Préparation bilan masse et centrage, autonomie
" st " b |

11 Vérification des performances décollage, montée,
atterrissage | # \wrrimm wnl

12 Prise en comple des menaces externes
fex : météo, passagers)

13 Vérification de la documentation de Uavion et du pilote
14 Vérification des conditions d'expérionce récente

16 Redaction d'un Log de Navigation

16 Dépdt du plan de vol

Les points suivants conditionnent la prise de décision
1 La vérilication des papiers de Uavion

2 Le carburant

3 Le devis de masse et centrage

& Lo dossier métao [dont 5 sous-éléments: visibilité,
base des nuages, nébulosité, vent et précipitations)

§ Les infos aéronautiques (dont NOTAM ot SUP AIP)

Ma documentation pilote est elie 3

jour ?

anciens

et quatre

- montrent I

: dela préparation du vol.
: Vollocal ou voyage.

(Voir tubleau poge suivante )

: LAccident d'un Aquila ATO13
: Fomtenay-Trésigny :en instruc-
: tion, préparer les soénarios pos-

¢ sibles & larrivée et le « vocabulaire
i d'urgence » qui leur sera affecté

¢ (wolr Hien 22 sur notre site)

i Unvol d'instruction se termine

¢ par une arrivée trop longue

¢ suivie d'une sortie longitudinale

¢ de piste. Une incompréhension

: & l'arrivée (qui remet les gaz?)

¢ aconduit 'éléve & poursulvre

¢ Fatterrissage. 1l ressort de cette

© expérience malheureuse une pré-
: paration insuffisante de 'srrivée

¢ sur la piste limitative ofl chaque

- seconde a son importance (80 kt

¢ =40 métres parcourus chaque se-
: conde). La stratégie de la remise

: de gaz ne peut plus &tre discutée

© en temps récl, alors que la remise
: de gaz s'impose. La préparation

: du vol aurait dit en prévoir l'éven-
¢ tunlité. Le passage des consigmes,
¢ le vocabulaire, les points de

- décision doivent faire partie de la
¢ préparation du vol. Par exemple:
¢ wSije tedis : “Remise de gaz*, it

: exdeutes instantanément, » Quand
i onestinstructeur, on imagine

;. volontiers que F'on sera assez vigi-
: lant et réactif face i une décision

: aussi binaire que la remise de gaz.
* Tei, ¢'était trop tard,
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Date Rorion
26{06{20%0 Acila ATOT
24/04/20M YAK 52
1512002 DRAOO
25[08/2077 DR40T
24/06/2018 Anrospoct WT9
27/06/2008 Cirrus SR22
07/07(2018 DRACO

DRAGO

Le caleul de fa distance d'atterris-
sage de 510 métres pour une piste
de 700 métres montrait pourtant
Je peu de mange de Is manceuvre
en cas d’arrivée un peu trop
Jongue et un peu trop rapide. La
prise de conscience par l'instruc-
teur surait dit en étre acquise

Tors de la préparation du vol, Elle
aurait sans doute entrainé une
réaction plus précoce et, tout en
laissant agir 1'€éléve jusquiun

point « pédagogique », permis une :
¢ poursuivre I'atterrissage. Préoc-

i cupé de surcroit par un aéronef,

: -que ni lui ni les deux autres pi-

¢ lotes & bord n'ont réussi  locali-

= ser, il n'accorde pas suffisamment
: d'stzention & la préeision de sa

: trajectoire nia la qualité de son

i pilotage. 11 arrondit tardivement,
i rebondit et casse Favion.

: Le BEA fuit remarquer que e fait

i d'étre trois pilotes & bord « ... peut
. affecter le mécanisme de la prise

i de décision ». Ce dernier point

* rés important doit faire Fobjet

i de la distribution des fonctions

i de chacun, sur chague étape, lors
i de lapréparation du vol. Le fait

i de se retrouver a trois pilotes a

¢ bord constitue logiquement un

i apport pour la séeurité, mais peut
i mussi entrainer un réel handicap.

¢ 11 se manifestera par du retard

¢ sides décisions rapides doivent

¢ étre prises alors qu'elles n'ont

. pas fait l'objet de concertation

: préalable, D'oll la nécessite d'en

¢ parler avant, notamment lors de

¢ la préparation du vol. Un instruc-
: teur rappelait combien il est plus

remise de gaz en toute séeurité,

2. Accident d'un YAK 52
a Fontenay-Trésigny : proscrire
toute improvisation d'un volen
formation sans entente préalable
ausol

voir lien #3 sur notre site)
Limprovisation d'un vol en
formation, non prévu quelques
instants plus tot. est ka prin-
cipale cause de cet accident
grave. Nous ayons tous conni
ces moments d'exception et
diexaltation qui laissent de beaux
souvenirs et 'impression d'avoir
eu la présence d'esprit de saisir
Topportunité de se faire un grand
frisson et un grand plaisir, Mais
on oublie trop facilement 4 quel
point quelques secondes, voire
quelques minutes de coordina-
tion en vol, sont insuffisantes,
méme entre pilotes confirmés,
pour préparer et réussir une
manceuvre a risque ct a i basse
hauteur, De cet accident découle
la recommandation ; « Quoiquril
arrive en vol, quelle que soit

Fopportunité séduisante que je ren- :
i une porte sur ses gonds quand on
i procede seul, plutde qu't deus..,

i D'oil tout Pintérét de définir préa-
¢ lablement qui pilote et qui décide

contre, je m'astreindrai @ executer
d la lettre le programme du vol tel
que je Pai envisagé. » 1l ne suffit
pasen effet de bien préparer un

vol. Encore faut-il, lors de la phase :

au sol, se conditionner A Vidée de
TenOnCer a toute improvisation
séduisante, Une résolution qui

doit faire partie de la préparation. :
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i Une navigation cireulaire parta-
i gée entre trois pilotes habitués

¢ avoler ensemble passe par I'sé-
¢ rodrome de Figeac. Rassuré par
i les bonnes conditions d'arrivée,
¢ le pilote simplifie la trajectoire

i réglementaire. T1 se présente trop -
: plein, Une observation rapide de Paérodrome par le pilote Jors d'une

¢ verticale suivie d'une descente lui en fait sous-estimer I'activite reelle,
: En tour de piste, il découvre une circulation d'sérodrome bien plus

¢ Intense que celle 3 laguelle il s'attendait. Une incompréhension lors

: des différents messages rdio échangés en auto-information

¢ compligue encore |2 situation. Le pilote stressé improvise une arrivée
i etune finale différentes de celles quiil effectue habituellement et il

¢ rate son arrondi. Lappareil est fortement endommage.

¢« Que venait-il faire dans cette galére... 7 » Avec du recul, on comprend
i qu'il regrettait de se trouver fi au moment ot les planeurs, les atte-
 lages et les motoplaneurs volaient dans tous les sens sutour de Jui
Dol fa seule recommandation utile afin d'éviter de telles situations;

! s'informer par tous les moyens, lors de la préparation du vol, de Ia

i possible activité sur I'aérodrome de destination lors de 'heure pré-

! sumée de l'arrivée ou du retour. Et si le vol doit avoir liew, malgré le

¢ fait qu'on puisse redouter une activité trop intense pour ses propres

: possibilités, on pourra toujours Jors de la préparation envisager un

: aérodrome de déroutement oil 'on ira se poser en attendant que

haut mais décide malgré tout de

facile et plus rapide de replacer

a chaque phase du vol.

Uou Circonstances Dommages
Fonteray- Trésigny (77) Sortie longitudinale de plate on instruction Aeronef endommagé
Fontenay-Trésgry (77) Mancesvre 4 basse hauteur improvisée Piote et passagers décddés
Figeas (46) Praparation Incomphite de larrivée Avion andommagé
Vinon Approche non-stobilisée Avion fortement endommogd
Chavenay (78) Altesrissage dur Avion fortement endommoagh
Saint-Auban (04) Passoge ou second régime lors de la remise de gaz  Avion détruit
Moret-Episy (77) Sortie longitudinge de piste Avlon endommagé
La Farti-Alis [91) Sort latérols da piste Avion détrult

i 3. Accident d'un DR400 4 ¢ non prévue lors de la préparation

. Figeac:serépartir les tiches i (voir Hen 25 sur notre site)

i déslaprépationquandonest | Une activité intense, comme le vol 4 voile, occupe lorsque la météo

; plusieurs pilotes a bord i est favorable, une grande partie du volume disponible autour de

! (voir lien #4 sur poire site) ¢ V'aérodrome. C'est Ia raison pour laquelle certains espaces sont dédiés

¢ plutdt aux planeurs qu'aux avions. Méme, comme si a Vinon, Pactivité
¢ vol-moteur reste cependant possible.

: Le rapport du BEA recense les différents aspects réglementaires, Le

¢ rédacteur a bien détaillé toutes les difficultés de cohabitation. Nous

i vous engageons i lire attentivement ce document.

: Un DR400 s'est un peu fait piéger en revenant, aprés une navigation,

sur le terrain de Vinon, alors que 'activité des planeurs y battait son




I'aerodrome de destination soit
moins encombré

5. Accident d'un Aerospool
WT9 i Chavenay: penser a
inclure fes briefings comme
procédures normales lors

(e la préparation du vol

(voir Tien #6 sur notre site

A la fin d'un voyage plutde
facile, la vigilance du pilote a
diminué. Un rebond a I'srrondi
surprend le pilote qui reconnait
manguer de réaction et laisse
Tavion toucher de nouveau fa

piste alors qu'une remise de gaz :
§ VAC lui awurait permis de consta-

i ter que Jes 935 métres de distance
i d'atterrissage que nécessitait son

¢ appareil dans les conditions du
d'un briefing-arrivée, procédure i
: improvisation a l'amivée sur un

+ gerrain plutde Himitatif maks toure-

aurait é1¢ probablement plus
judicieuse. Le BEA remarque
que mieux préparé mentale-
ment a cette éventualite lors

trop souvent oubliée, ke pilote
aurait probablement effectué

une remise de gaz. Les bricfings
: de précautions. Quant au choix

i dela petite bande de 290 métres,
i décidé au dernier moment, il au-
i rait été facilement écarté §'il avait
i été envisagé et analysé lors dela

du vol (briefing-avant-décol-
{uge, briefing-avant-descente,
briefing-arrivée) devraient étre
systématiquement envisagés
lors de la préparation du vol

et méme inclus dans le log de
navigation. Nombreux sont les
pilotes qui ont tardé 3 réagir

face 3 des problémes majeurs ou |
i réservées aux aéronefs basés.

i Lerapporteur du BEA rappelle

i toutes les vertus d'une recon-

i nmissance préalable, verticale

: terrain, au cours de laquelle le

¢ pilote surait pris conscience de

i lensemble des dimensions des

¢ installations et notamment de la
" faibe longueur des mini-handes

mineurs et dont ils possédaient
pourtant la solution. Ils ne 'ont
pas appliquée faute de Pavoir
presente a Pesprit su moment

opportun.

6. Accident d'un Cirrus SR 22
4 Saint-Auban : bien éudier

i lacarte VAC au départ quand le
i terrain apparait limitatif et ne pas
: heésiterd indlure une reconnais-
: sance verticale-terain quand on
i s'ypose pour la premiére fois.

: Préparer les procédures propres
¢ alavion, comme la rentrée des

i volets pour la remise de gaz

(voir Hen £7 sur notre sito)

i A son arrivée, le pilote choisit une
i bande d'atterrissage trop courte

i compte-tenu des exigences de

¢ Favion. I s'en apercoit trop tard,

| remet les gaz, mais ne parvient

i pos i franchir les arbres. Une

meilieure observation de la carte

jour ne lui permettaient aucune

fois compatible avec un minimum

préparation du vol, Dailleurs ln

carte VAC mentionne clarement
¢ gue la mini-bande visée, comme

d'ailleurs les quatre autres, sont

seulement destinées i la phase
de roulage des planeurs lors du
décollage.

A noter gu'une meilleure antici-
pation de Ia remise de gax aurnit
donne une priorité a la rentree
des valets vers la position dé-
collage et aurait plus facilement
éviré de rester au second régime
nu début de la montee. On doit y
penser lors de la préparation du
vol.

La connaissance insuffisante des
pistes de aérodrome de desti-
nation est une cause fréquente
d'incidents ou d'accidents i Farri-
viée, Voir REX du mois o -dessus

REX du mois

GPZSY8IBSC du 29/11/2017

ATTERISSAGE PRECIPITE HORS PISTE

* Description de Févénement :

Pour rejoindne une réunion dé pilotes nous sammies 2 pilotes & nous
présenter en méme temps pour intégration vers 9h40Z.

Le contrdleur me propose I piste en herbe de 680 m 071, Vavais prévu
la dure O7R de plus de 1700 m Faccepte . En finale; yai sorti 2 crans et
cherche b piste en herbe & gauche du seuil de kapiste en dur O7R. J'sivu
rapedement sur ln VAC que fe seuil de L1 piste en herbe étnit plus élotgé
sans réaliser que le seuil étita la moitié de o piste en dur, J'ai vu une
bande verte et pensais étre sur fa piste, uyant loupé le seuil Je me pose,
l'avion dérape vers |2 gauche on direction du parking. Je freine et ralentis
Favien quand je déconvre be seuil de I piste herbe.

Je réaligne 'avion et termine & Parrée sur la piste,

*» Commentaire du déckwant :

Je 'ni pas gorti tous bes volets oo qui sursit ralent beaucoup plus lavion,
Dans e doute, jaurais di remettre les gaz et ne pas me poser surune
bande verte mal identifiée mais st accueillante.

Avec le soleil de YHAOZ, j'ai trouve que In piste etnit mal balisee et le seuil
07L non identifiable facilement,

La différence de longuesr des pistes dur et herbe crée une illusion eton
cherche le seuil 200 m aprés le seuil de ka piste en dur. Cest une piste
qu'on ne devrait proposes qu'a des avions basés ou i des pilotés qui
connaissent bien le terram.

Surtout je nmrais pas di acceprer le changement de mon projet et scé-
nanio d'stterrissage au demier moment. Favais prevu mon déroutement a
20NM sur une piste asphaltée confortable. Dautant qu'a posteriord, ¢'est
une piste courte et jo suis habitué 3 me poser en club sur de asphalte.
Je suggéreral quon revole ke manquage de In piste en herbe et qu'on ral-
longe si possible celle-ci en profitant de toute b bande d'herbe précedant

le seuil de celke-ci,

: croit le pilote peu habitué sux

¢ pistes en herbes a été surpris de
i ne pas pouvoir freiner comme

i sur la piste en dur i laquelle

: il etait habitué. Une meilleure

i préparation du vol, notamment
¢ en envisageant Péventualité

Figure 2.Les importantes bordures darbres de fodrodrome G usage restreint de Lo Ferté-Alksis produisent une aérologie
particulline sisceptible de compliquer les finales, les atterissages et les décolloges, mime por falbie vent. Dol ies
expérience minimale

regtrictions ditilisation -

200 heurs ; décollages et

Interdits pour une

otteriasages composanta
‘dommapﬁiumb15ktl|mﬁnn¢hhdemdummbudohwmd'mvdédm

dun aérodrome G usage restreint.

. du29/11/2017 « Atterrissage : 8. Accident dun DR400 3 La

: precipite » : Ferté-Alais: la préparanion du

; : voldoit rechercher les conditions
¢ 7. Accident d'un DR400 & * particuliéres d utilisation d'un

: Moret-Episy : carte VAC mal : adrodrome 3 usage restreint.
interprétée, surestimation ¢ Ayoir lien #9 sur notre site)

¢ deladhérence dela piste pour ¢ Les adrodromes it usage restreint
: freiner, deux lacunes dans : possédent des particularités

: la préparation du vol : quil faut bien savoir appréhen-

: {voir Ticn #8 sur notre site) ¢ deravantdes'y rendre. A La

i Un DR400 se pose trop long ¢ Ferté-Alais de grands rideaux

: aprés avoir réalisé un circuitde @ darbres en bordure de piste (fi

i piste inadapté (carte VAC mal  : 2) rendent la finale més rurbulente
i ue ou mal interprétée). De sur- © d&s que Je vent n'est pas dans

¢ Paxe. Un minimum de 200 h est

: nécessaire pour que 'exploitant

= délivre une autorisation d'atterrir,
i expérience que ne possédait pas

= le pilote. Une composante de vent
i mraversier de 15 kt est aussi une

= limitation d'utilisation de I'séro-

: d'une remise de gaz alors qu'elle : drome pour tous les usagers. Une

i est encore possible, aurait - préparation aurait permis de com-
: probablement évité lasortiede : prendre que la destination n'était

. piste et 'endommagement de  © pas possible en toute sécurité et en
¢ l'avion. : conformité avec ka législation. @
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