par MICHEL BARRY,
pilote professionnel,
ingénieur aéronautique.

Réussirsaremise de gaz

!ébassehauteur

LA RUBRIQUE SECURITE DU NUMERQ 762 DAQUT 2078 FAIT LARGEMENT REFERENCE AUX VERTUS DE LA REMISE DE GAZ EN CAS DE REBOND
ALATTERRISSAGE. BIEN CONDUITE, UNE REMISE DE GAZ PERMET D'OUBLIER EN GENERAL UNE ARRIVEE MAL ENGAGEE. ELLE PERMET ENSUITE
D'EFFECTUER UN NOUVEAU CIRCUIT, CORRIGE DES ERREURS DU CIRCUIT PRECEDENT ET, EN GENERAL, REDUIT LE STRESS DU PILOTE.

DOUBLE BENEFICE QUAND LE STRESS A PARTICIPE A LECHEC DE LA PREMIERE ARRIVEE IL NE FAUT SURTOUT PAS QUE LA REMISE DE GAZ SOIT VECUE
COMME UNE EPREUVE HUMILIANTE MAIS PLUTOT COMME LA DECISION D'UN PELOTE RESPONSABLE.

SECURITE

al conduite, ou trop tardive, ls remise de gaz présente | de piste disponible n'estquede | en place pour le décollage. Mais
des risques que les accidents selectionnés ce mois-ci, | 700 m. Pire, ils permettent d'es- | pour pew qu'on attende trop que
et choisis dans un passé récent, menent en évidence.  { timer la distance nécessaire au T'avion ralentisse 4 une vitesse
Leur analyse, la compréhension des raisons qui ont décollage 2930 m. Dans ce cas, la i de contrdle trés basse aprés
rendu dangereuse la tentative, la plupart du temps réussite du posé-décollé devient | I'atterrissage, il utilise au total
pertinente de remise de gaz, devraient permettre d'éviter dans le improbable malgré la présence un¢ longueur de piste supérieure
futur & nos amis pilotes de se laisser piéger dans des circonstances d'un instructeur i bord. it celle d'un atrerrissage normal
semblables. Nous avions plusieurs fois rapporté des accidents liés Le rapport du BEA permet de ou a celle d'un décollage normal.
it Ia remise de gaz. Nous vous engageons a relire nos numéros : comprendre que aéroclubavait { De plus, préparer I'avion de la
Info-Pilote n°686 de mai 2013 et Info-Pilote n°651 de juin 2010, bien réfléchi aux diverses limita- | configuration atterrissage 4 la
Vous constaterez i I fois Ia similitude entre les scénarios déja décrits  tions ou restrictions lides 4 la fois | configuration décollage (volets,
autrefois et ceux de ce mois-ci, mais aussi la diversiré des facteurs & l'avion pénalisé par son hélice | pompe, réchauffage carburateur,
qui contribuent a I'échec de la remise de gaz. & grand pas et son moteur de compensateur) nécessite une
120 ch. Mais malheureusement | bonne dextérité de la part de
A. NEUF CAS DEREMISES DE GAZ le systéme d'information et de I'instructeur. Chague seconde
QUI SE SONT MAL TERMINEES surveillance pour Fexploitation, | perdue c'est au moins 30 métres
1. Accident d’un DR400 & Saint-Chamond. méme en école, ne semblaitpas | de piste avalée avant de re-
Voir lien £1 sur notre site étre connu ou n'avait pas éeé trouver un appareil adapté &
L'avion ne réussit pas & monter aprés son redécollage et heurte des respecté. Et contrairement des  § la montée, Et le moindre oubli
obstacles en bout de piste. Un certain nombre de facteurs pénalisants | idées recues, le posé-décollé, pénalisera les performances en
se cumulent (hélice a grand pas sur un DR400 équipé d'un moteurde | pratiqué couramment en instruc- ;| montée (figures 1 et 2).
120 ch, piste montante, vent défavorable, procédure de posé-décollé tion, ne réduit pas Ja longueur de § Lalecture du rapport trés
déconseillée, herbe haute, sal mou). Ils pénalisent déja lourdement piste nécessaire, Il permet certes | détaillé du BEA permet de
In longueur de Patterrissage, la portant & 825 m alors que Ja longueur | de gagner le temps de remise comprendre l'ensemble
Date Avion Lieu Circonstances Conséquences Etat de Uenquéte
LI 7/ L R T Saint-Chamand [42) Passage au second rgime sgeés un pasé-déoslié Ueux morts. avion détruit Rapport pedtid
2 0608208 DR taval 1531 Reddoollaqe 2prbs swoir heurtd une balisz Train principal droit endommagé Engeéte en cours
3 2I0aRME  Carus SR Saint-Ashan {04 Remise de gax tasdive apris atterrissage trop long hésmnef struit Teapport peblle
& 14062008 DRé30 Laval (53 Parte g2 contrile aprés un redécoliage Aeonef dStruit Rappart publié
§ 1208208 ORd0 laferé-Mas [91]  Reowne de gar tardive, {eion sttenit puis sort de piste Aérooef détruit Enquéte clitusbe
& 2408200 DRAOD Saumr (4% Remise de gaz aprés un rebond. Lavion sort de piste Pilate blessé. avfon détrult Enquéte en cours
T BT CesssaFITZ Semor-gn- Auois (21) Décrochape en turbshesce aprés use ramiss de gaz Blasst tiger, demmapis impartants sur (mion - Eaquite ea cours
8 309 Cessa 12 Tours £37) Perte de contelie aprés uas remisz de gar Blossé iner, dommages importants ot Lavion  Enquéte s cows
9 TUAEIY  DRAOD  Fontaney-Tsigny [77)  Perte d contrile n bout ce piste, lors d'un pesk-ddcelté  Blessé léger, dommages impartants sar Lavion Enquide m coses
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SECURITE

des paramétres qui se sont
cumulés pour conduire i cet
accident. Nous retiendrons le
grand danger d'improviser une
remise de gaz sous forme d'un
posé-décollé sans avoir une

vue globale et quantitative des
distances qu'elle requiert, Faites
le calcul et vous serez surpris des
résultats sur bien des pistes que
vous considérez non limitatives.

2 - Accident d'un DR400 &
Laval Aprés une sortie de piste
et le heurt d'une balise,

le pilote redécolle.

Voir lien #2 sar notre site

11 ne tient pas compte d'un
endommagement toujours
possible qui pourra nuire a la
suite du vol, méme seulement
pour un circuit de piste. Dans de
telles circonstances, il est plus
prudent, si I'espace disponible
sur 'aérodrome le permet, de
ne pas décoller de noumu.

car les dommages pourrai

lourdement hypothéquer I'nptl—
tude au vol (commandes de vol,
gouvernes, surfaces portantes,
hélice...) et comme dans le cas
présent le fonctionnement du

train d'atterrissage.

3 - Accident d'un Cirrus SR22 &
Saint-Auban.

Voir lien #3 sur notre site

Cet accident, déja décrit dans

le numéro 759 d'Info-Pilote,
illustrait le manque de prépara-
tion du vol, souvent & l'origine
des arrivées catastrophiques.
En focalisant ce mois-ci sur la
procédure de remise de gaz on
peut plus spécifiguement faire
les remarques suivantes :

« méme avec un avion puissant
comme le Cirrus SR22 la remise
de gaz ne permet pas toujours de
franchir les obstacles;

+ ln séquence de reconfiguration
de I'avion pour la montée prend
un certain temps;

* qu cours de cetre séquence,
exécutée en urgence, on peut
oublier une action importante
comme la rentrée des volets;

« quand les obstacles se rap-
prochent, on peut étre tenté

de décoller prématurément et
de commencer une montée au
second régime.

La remise de gaz, soit en courte
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Figure 2. Trajectoire et vitesses apris une remise de gaz avece deux séquences de rentrée des volets.

Exemnple du casn™s.

La remise de gaz et la rentrée des volets vers la configuration décollage débutent simwdtandment & la hauteur H1

Malgré l'affichage de Passiette de montée Favion continue & descendre vers H2 puls rermonte dés que ka portance de
l'adle rééquilibre le poids de Pavion. Le processus de perte de hauteur se renouvelie & n e des volets de la conf-
guration atterrissage vers la configuration montée (lisse) En fingle Y = 13 VS0 La rentrde des woles sugmente VS o
passe & VS1en configuration montée. Si is vitesse V naugmentait pes pendant is séquence de menibée des yolets ol
se rapprocherat dangereusement des diffénentes Wissses de décruchage QU Sogmentant Sver & fertrie des volens




finale, soit aprés avoir touché

la piste (posé-décollé) est une
procédure qui devrait avoir éeé
apprise en instruction lorsqu'on
part en voyage. On s'expose tou-
jours a atterrir sur des terrains
nouveaux dont les spécificités

et les difficultés ne peuvent étre
décodées par la seule étude de la
carte VAC, Une bonne connais-
sance de I'avion permet, face 4
un nouvel environnement, de
mieux évaluer jusqu'a quel stade
de la finale la remise de gaz est
encore possible, ou au contraire
a partir de quel instant il vaut
mieux poursuivre l'atterrissage,

4 - Accident d'un DR400 &
Laval,

Voir lien #4 sur notre site

Un atterrissage trop long est
suivi d'une remise de grz mal
contrélée. La sortie latérale de
piste qui s'ensuit incite le pilote &
redécoller au plus tot et proba-
blement & une vitesse insuffi-
sante pour maintenir 'appareil
en vol, 1l décroche. Si approche
non stabilisée est & Vorigine du
cafouillage, on peut imaginer que
la remise de gaz était une solu-
tion viable aprés un atterrissage
un peu difficile. Mais le faible
niveau de controle montre que le
pilote, certes stressé par un pro-
bléme de voyant, n’était pas en
mesure de récupérer la situation
par un posé-décollé,

5 - Accident d'un DR400 &

La Ferté-Alais.

Voir lien #5 sur notre site
Aprés une approche difficile en
atmosphére turbulente, le pilote
décide enfin de remertre les

gaz, Ce cas illustre parfaitement
tout I'intérét de procéder & une
remise de gaz assez tot et surtout
dés que la situation en finale se
complique, Le changement de
con! ion, notamment la ren-
trée des volets, absolument né-
cessaire pour assurer une mon-
tée efficace, parfois pour assurer
simplement un vario positif, ne
doit pas étre pratiqué au-des-
sous d'une certaine hauteur. Il
produit une perte instantanée
de portance (figure 2) qui, peu
perceptible et peu dangereuse
300 ft de hauteur, est suffisant
pour provoquer l'enfoncement

et le contact avee le sol quand
on est trop bas, La remise de gaz
avee les volets en configuration
atterrissage est tout aussi déli-
cate, car la plage de vitesse don-
nant un vario positif est faible et
doit absolument étre connue du
pilote. De plus dans cette plage,
le vario est plus faible que dans
les configurations volets rentrés
ou volets en position décollage.
Voir Ia figure 1.

6 - Accident d'un DR400 &
Saumur,

Voir lien #6 sur notre site
Aprés un rebond, le pilote tente
une remise de gaz, mais I'avion
finit par toucher Je sol. Les élé-
ments actuellement disponibles
sont insuffisants pour permettre
de comprendre pourquoi la re-
mise de gaz n's pas permis a l'ap-
pareil de poursuivre le vol aprés le
rebond. Ce type d’accident connu
peut correspondre & I'une ou &
plusieurs des raisons suivantes :

» apres le rebond, Vavion s'est
retrouvé en F'air & une vitesse trop
faible (par exemple 0,9 VSO, voir
Info-Pilote n°762 de septembre
2019) pour assurer sa sustenta-
tion. L'impulsion donnée par le
moteur plein gaz n'a pas été suffi-
sante pour accélérer au-dessus de
VS0 et 'avion a décroché;

» Je pilote n'a pas eu le temps
d'afficher l'assiette requise qui ac-
compagne la mise en puissance et
permet de sortir du vol aux grands
angles, Pensez & reconnaitre cette
assiette, propre 4 chaque avion, et
apprenez  lafficher rapidement,
car elle vous garantit la sortie du
vol lent plus rapidement que toute
autre assiette,

7 - Accident d'un Cessna Fi724
Semur-en-Auxois

Vaoir lien #7 sur notre site

La remise de gaz en atmosphére
turbulente et par vent de travers
complique la tiche du pilote
pendant une phase de vol plutdt
lent, avec un avion rendu peu
manceuvrable et a proximité du
gol. La moindre perte de hauteur
peut provoquer une collision avec
le sol. Toujours penser 4 la dégra-
dation des performances en mon-
tée en atmosphere turbulente,
Voir REX n°406 du 17/07/2016
(woir page suivante).

8 - Accident d'un Cessna 172 & Tours.

Voir lien #8 sur notre site

On connait juste les circonstances de cet accident qui a provoqué
un blessé léger et d'importants dégéts sur 'avion aprés une perte
de contrdle lors d"une remise de gaz.

9 - Accident d'un DR400 G Fontenay-Trésigny.

Voir lien #9 sur notre site

Enquéte en cours.

Autre accident trés récent dont on connait seulement les circons-
tances. Lors d'un posé-décollé, vers la fin de la piste le pilote tente
de décoller, mais I'avion s'enfonce et entre en collision avec une haie,
On peut vraisemblablement supposer que la piste restante éeait trop
courte pour permettre i I'avion d'arteindre une vitesse de sécurité
pour le décollage et la montée.

B-DEUXTYPES DE REMISE DE GAZ : REMISE DE GAZ
AVANT LE TOUCHER DES ROUES ET REMISE DEGAZ
APRES UNE COURTE PHASE DE ROULEMENT
AUATTERRISSAGE OU UN REBOND :
1- Remise de goz avant e toucher des roues et perte de controle :
casn’5,casn'7 etcasn’8
Dans deux cas (5 et 7), l'approche était mal stabilisée et le pilote a décidé
de procéder 3 une remise de gaz. La décision aurait été opportune si elle
avait été prise plus tot, avant que le vol mal contrdlé ne se termine par
une collision avec le sol. Dans Jes deux cas, la séquence de changement
de configuration (configuration approche vers configuration montée)
semble avoir posé des problémes de pilotage. Car tout avion certifié,
méme exploité au voisinage de sa masse maxi, méme en atmosphére
turbulente, reste manceuvrable au cours de la transition. En revanche,
la moindre échappée de vitesse au-dessous de VSO se traduit par un
enfoncement qu'il sera difficile de récupérer si Yon est trop proche du
ol (une dizaine de méeres),
Dans tous les cas, Pavertisseur de décrochage se sera manifesté avant. Et
méme intermittent en atmosphére turbulente, au gré des rafales, il in-
dique clairement que I'avion vole trop lentement et que la remise de gaz
sera difficile, notamment la séquence de rentrée des volets, Dot tout
I'intérét de s'entrainer a l'exercice de sortie du vol lent 4 une hauteur
de sécurité. Voir documentation ENAC-SEFA, extraite du « Guide de

Flgure 3. Plan de la fegon « Vol lent » tefle que votre instructeur vous Fa enseignée.
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Pinstructeur VFR » (figure 3)
Une legon & vérifier seul ou avec
instructeur a une hauteur de
séeurité,

2 - Remise de gaz aprés avoir
roulé sur la piste : cas n*1, cas
n°2,cas n®3, cas n“4, cas n’6,
casn®9

2L Trop peu de longueur de
piste restante ou obstacles trop
proches du point de remise de
gaz:

cas n°l, cas n°3, cas n°9,

Les appareils ont atterri, car le
pilote avait jugé la longueur de
piste suffisante pour s’arréter
(vol mal préparé, erreur de
jugement). Au moment de la
remise de gaz, avion roulant
sur la piste, il est évident que

la longueur restante ne per-
mettra pas le redécollage ou le
franchissement d’obstacles. En
général, le pilote a été dépassé
par les événements et n'a pas eu
le temps d’évaluer la gravité de
la situation. Seule la préparation
du vol et une stratégie élaborée
avant l'arrivée auraient permis
d'éviter de telles situations.
Méme si I'avion est passé au
second régime ou a décroché, le
pilote n'avait pas d’autres choix
une fois en vol que de subir,
impuissant, la situation. On peut
remarquer que la poursuite de
I'arrivée et une probable sortie
longitudinale de piste auraient
été moins graves. Pas question
d’en faire une généralité, mais
juste un sujet de réflexion.
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2.2, Remise de gaz puis vol apres
un heurt sur la piste : cas n°2

On doit toujours redouter un
endommagement trés sérieux et
éviter de redécoller a bord d’un
avion qui vient de subir un choc.
Ici, 'incident s’est bien terminé,
Mais on se souviendra de l'ac-
cident d'un DR400 qui, aprés
un choc sans gravité apparente
avec une meule de foin, a perdu
un morceau d’aile en vol, tuant
son pilote.

2.3. Remise de gaz aprés un
rebond ou a trés basse vitesse :
casn’6

Cette procédure a ses limites
qui sont liées a I'habileté du
pilote a faire accélérer I'avion
par application de la pleine
puissance et sans toutefois
chercher a obtenir immédiate-
ment un vario positif.

On peut méme profiter de

la hauteur acquise lors du
rebond pour récupérer un peu
de vitesse soit en descendant,
soit en restant en effet de sol
jusqu'a ce que la vitesse
devienne suffisante.

Lors de la manceuvre, il faut
aussi penser aux effets mo-
teur d’autant plus violents que
I'avion est plus puissant. La
symétrie du vol est dans ce cas
la principale préoccupation du
pilote. Sur des appareils mono-
moteurs fortement motorisés
et au couple important, cas d’ap-

i pareils a turbine comme le TBM
i 700, des pertes de controle lides :



a la particularité de I'appareil
ont fait 'objet d’une étude par le
BEA. Certains de ces accidents
sont consécutifs a la remise de
gaz apres un rebond.

Voir lien #10 sur notre site

Sur des appareils plus proches
de ceux de nos aéroclubs les
effets sont moindres. Cependant

le maintien d’un vol bien symé-
trique, bille au milieu malgré
une tendance de ’avion a se
dérober, a voler en crabe ou a
s'incliner, est une garantie pour
obtenir les meilleures perfor-
mances de montée lors d’'une
remise de gaz commencée i trés
basse vitesse. ®
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Melé& t-m ctuui de pertcnmncn au d&cc;llage opﬂnﬂée

« Conditions :
DR 400-12C. deux personnes  bord, masse estimee au décollage de
810 kg, centrage médian, Température ISA +20 environ, vent 200/15625

[brisa montante de ’

Piste en dur de 845 x 30 m, legare pente descendante, séche.
Altitude 3000 ft.

Décollage & 16015 TU.

Pitote ATPL 55 ans, 14 500 HOV moteur dont 1100 SEP, FIIAL vol & voile /

vol libre 400h.

* Description :

Le décollage retour de Saint-Crépin vers P‘rwm a &1d soigneusement
ns vent) & la masse

max (700 kg, 4000 ft, ISA+20 donne une DR de 390 m ot une DF 15 de

800 m. Un tonseil pris auprés des pilotes avion locaux me sugoére de re-

prépard; Lo calcul des performances décollage

. les ratattonts
subis aprés U'envol dégradent fortement Lo marge de franchissement
d'obstacle.

Y

Fort de ces éléments, je décolle de 13 fagon conseillée; un patier
d'accélération me permet d'alteindre rapidement la vitesse optimale

de montée de 150 knv'h, que je compte garder sur la montée initiale
pour avair la meilleure défense face aux rabattants.

Passant e bout do piste & environ 150 ft/sol et 150 km/h, je garde la
configuration volets 1 cran. C'est & ce moment-1a que La Witesse indiguée
passe brusquement & 115 km/ et le vario de +300 ft/mn & -200 ft/mn |
Ja bleque immadiatement "assistte, résistant & la tentation de l'aug-
menter, L'avion descend doucement, mais irrémédiablement vers les
arbres! L'avertisseur de retentit par petites saccades chaque
fois qu'un a-coup de facteur de charge se fait sentir, Passant La Ourance,
j'envisage un atterrissage d'urgence dans celle-ci. A ce moment précis,
le vario s'annule et redevient lentement pasitif. La montée initiale ast
tente, tout le pramier segment ot une partie du second sont sujets 3 une
adrologie de rabattants et de cisaillements.

« Conclusion :

Malgré des conditions calculdes assez favorables, (a marge de sécurité

monter k2 bande en herbe au nord de La piste en dur [oaviron 250 m) ot de
décolter sur Irein de catte position, It est égaiement conseillé d altérer le
cap aprés [‘envol vers [a gauche en direction du fort de Montdauphin afin
de limiter le vol dans les rabattants présents a Uextrémité sud de L piste.

obtenue a &té trés faible. Ce genre de terrain nécessite plus de marge
de caleul, aingt qu'un avion plus puissant [hélas seul avion disponible au
club ce jour!]. I 2urait aussi été passible de retarder le décollage pour
attendre de meilleures conditions.



