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AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événemsarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L’analyse des causes possibles de I'événefiait 'objet du deuxiéme chapitre.
Le troisiéme chapitre tire les conclusions de cattalyse et présente les causes retenues.
Enfin, des recommandations de sécurité sont pregat#ns le dernier chapitre.

Sauf précision contraire, les heures figurant dansipport sont exprimées en heures locales.

UTILISATION DU RAPPORT

L’objectif du rapport d’enquéte de sécurité estefitifier les causes de I'événement et de
formuler des recommandations de sécurité. En coeség, |'utilisation de la deuxiéme
partie de ce rapport et des suivantes a d'autres due celle de la prévention pourrait
conduire a des interprétations erronées.
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SYNOPSIS

Date et heure de I'événement : 20 mai 2013 a 18h15

Lieu de I'’événement : Lieu-dit le Chambon, commdhsubazat (département de la Haute-
Loire - 43)

Organisme : Direction générale de la sécurité eigtlde la gestion des crises (DGSGC)
Commandement organique : Groupement d’hélicoptieda sécurité civile (GHSC)

Unité : Base d’hélicoptere de Clermont-Ferrand éitggnent du Puy-de-Déme - 63)

Aéronef : BK 117 C2 n° 9043

Nature du vol : recherche de personne disparue

Nombre de personnes a bord : 2

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Au cours d'une reconnaissance des berges de IFAlibasse hauteur dans le cadre d’'une
recherche de personne disparue, I'hélicoptere daure ligne électrique. L'équipage pose
aussitét I'appareil endommagé dans un champ proeta riviéere.

Composition du groupe d’enquéte de sécurité

- Un directeur d’enquéte de sécurité du bureau eegquicidents défense air (BEAD-air).
- Un pilote ayant une expertise sur BK 117 C2.

- Un mécanicien ayant une expertise sur BK 117 C2.

- Un médecin du personnel navigant.

Autres experts consultés
- Restitution des enregistreurs d’accidents (DGA/ RES).

Déclenchement de I'enquéte de sécurité

Le BEAD-air a été prévenu téléphoniquement le 20 2843. Le groupe d’enquéte s’est
rendu sur le site le lendemain.
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1. Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : Dragon 63

Type de vol : CAG/VFR

Type de mission : recherche de personne disparue

Dernier point de départ : aérodrome de Clermontafer Auvergne
Heure de départ : 17h26

Point d’atterrissage prévu : Le Chambon-CerzatHante-Loire, lieu de regroupement des
moyens de secours, a 40 nautiques dans le 16Qt&edrome de Clermont-Ferrand

1.1.2.Déroulement
1.1.2.1.Préparation du vol

Vers 17h15, un appel téléphonique du CODIS 43 ddmdam concours de Dragon 63 pour
une recherche de kayakiste prés du village du Charah Haute-Loire.

Le pilote releve les coordonnées géographiquesedudt les communique au mécanicien
opérateur de bord (MOB). Il étudie le trajet et lgsa la configuration de la zone de
destination en recherchant en particulier les abetaa I'aide des informations disponibles
(cartographie numérique sur interface graphiqueured carte murale couvrant la zone
d’intervention a I'échelle 1:100 000 ou sont répeés les obstacles particuliers déja
identifiés par I'expérience du terrain).

Le bilan météo matinal est actualisé.

La demande d’intervention est validée par le COZ8% 17h25.

Le pilote demande au MOB d’ajouter 100 kg de caabusupplémentaires au plein d’attente
(450 kg). Le calcul de la masse et du centragefesttué.

Compte tenu de la préparation conjointe de la wmissaucun briefing spécifique n’est
effectué.

Le pilote effectue une inspection visuelle de I'aggil avant la mise en route.

Lors de la mise en route, les données de navigatide centrage sont entrées dans le systeme
de gestion de navigation (NMStavigation management sysiem

1.1.2.2.Description du vol et des éléments qui ont conduliévénement

L’appareil décolle a 17h26. Le MOB en informe le @IS 63.

La navigation vers la zone d’intervention est dfiée en basse altitude et selon un trajet
direct au cap 160°, pilote automatique enclenchéaede navigation.

L’appareil parvient sur la zone vers 17h50. Le aohtradio est établi quelques minutes
auparavant avec le commandant des opérations ders€€OS) présent sur les lieux.

Le COS demande a Dragon 63 d'effectuer une recesmate a la verticale d’une retenue
d’eau ou ont été apercus un kayak et des équipsmpéatdans les remous.

Le pilote effectue une reconnaissance pratiquered’de poser (RPAP) autour de la zone
identifiée afin de prendre en compte I'environneme&aérologie et d’identifier les obstacles.

BEAD-air-S-2013-005-I
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Il descend a la verticale de la retenue puis aeffecdur demande du COS, une reconnaissance
a basse hauteur d’'un segment de quelques centiimastres en aval de la retenue.
L’équipage est informé par le COS que les secasisiu groupe de recherche et
d’intervention en milieu périlleux (GRIMP) devantepdre place a bord pour participer aux
recherches ne sont pas encore arrivés sur les lieux

Apres 10 a 15 minutes et plusieurs norias de rebksrinfructueuses sur le segment désigné,
I'équipage sollicite des instructions au COS, qui tlemande alors de poursuivre les
recherches plus en aval sur la riviére.

1.1.2.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

La reconnaissance de la riviere est effectuée amrsule milieu du cours d’eau a faible
vitesse. La hauteur de survol se situe au-dessiua dene des arbres situés sur les berges.
Les taches sont réparties comme suit : le MOB atepfjauche scrute le secteur situé de son
c6té tandis que le pilote observe la rive situéa droite tout en surveillant les obstacles.
Aprés un parcours de deux kilométres environ, leBvi@percoit une pagaie sur la berge
gauche et la signale au pilote.

La vitesse est alors réduite a celle d’'un hommpas) en maintenant la hauteur par rapport a
la cime des arbres.

Quelques centaines de meétres plus loin, le MOB ifierune forme humaine dans des
branchages au bord de la rive gauche.

Le lit de la riviere s'élargissant a cet endrod, dilote estime une manceuvre d’approche
possible et décide de descendre afin d’identifeervictime et de s’assurer de son état.
Le pilote descend progressivement en surveilladideance latérale par rapport aux arbres et
effectue un stationnaire a faible hauteur au dedsuta surface. Le MOB confirme I'état
inerte de la victime. Le pilote oriente I'hélicépt par la gauche afin d’acquérir a son tour le
visuel de la victime. Il réoriente ensuite I'apphpar la droite dans I'axe de la riviere puis
effectue un décollage vertical.

Le MOB signale au COS la position et I'état deilztimne.

En montée verticale, I'équipage percoit une défonatdes étincelles et des vibrations.
Le pilote ressent un fort balourd aux commandessniiappareil demeure pilotable. I
augmente la puissance au pas général pour se dégatgecime des arbres puis effectue un
poser rendtien urgence dans un champ voisin.

Avant le poser, le MOB annonce par radio au CO8jont heurté une ligne électrique.

Le pilote coupe les moteurs et la batterie puisiéesx membres d’équipage sortent de I'appareil.

! Atterrissage sans effectuer de stationnaire.

BEAD-air-S-2013-005-I
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1.1.3.Localisation

- Lieu:
- pays : France métropolitaine
- département : 43 (Haute-loire)
- commune : Aubazat — Lieu dit Le Chambon
- coordonnées géographiques :
- N 45°08'642
- E003°27'263
- hauteur / altitude du lieu de I'événement : 480rest
- Moment : jour

- Aérodrome le plus proche au moment de I'événemeatPuy-Loudés (Le Puy-en-Velay),
a 20 kilometres dans le 100° du lieu de I'événement

L

V]

:

=

N
oy

Zone
d’intervention

B . : x, e\

Positionnement géographiqgue de la zone d’intergardepuis la base de Clermont-Ferrand
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- Détails de la zone d’intervention

B

Zone initiale
d'intervention

Ligne
electrigue

Zone initiale d'intervention (point de rendez-vales secours) et lieu du heurt de ligne

1.2.Tués et blessés

Blessures Membres d’'équipage Passagers Autres personnes
Mortelles

Graves

Légeres

Aucune 2

1.3.Dommages a I'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Integre

BK 117 C2 X

BEAD-air-S-2013-005-I
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1.4. Autres dommages

Les trois cables d’'une ligne électrique de 20 08iGs\wont été coupeés.

1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Membres d’équipage de conduite
1.5.1.1.Pilote commandant de bord

- Age: 47 ans
- Sexe : masculin

- Unité d'affectation : base hélicoptere de Clermfeatrand. A rejoint la sécurité civile en
2003 en tant gu’instructeur jumelles de vision oo (JVN) puis affecté a la base de
Clermont-Ferrand

. fonction dans l'unité : pilote instructeur
- Formation :
« qualifications :
licence de pilote professionnel hélicoptére / wot mstruments (CPLH-I§
examinateur de qualification de type (TIRRE
- instructeur de vol aux instruments (R

. école de spécialisation : école d’application deviition |égere de I'armée de terre
(EAALAT)

- année de sortie d'école : 1987
- Heures de vol comme pilote :

Total Dans le semestre écoull Dans les 30 derniers joufrs

sur tous dont sur sur tous dont sur sur tous dont sur
types BK 117 C2 types BK 117 C2 types BK 117 C2

Total (h) 7115 3 000 143 143 23 23

- Période dalerte du 17 au 20 mai 2013 : 6 heures/aleeffectuées en 4 missions.
Cette période d’activité est qualifiee de calmel@muipage
- 17 mai : une mission d’entrainement avec les paites1du GRIMP
- 18 mai : une mission de secours Nevers-Clermont
- 20 mai : une mission de secours a Nevers le matimjssion de secours concernée par
I'événement I'aprés-midi
- Dernier vol comme pilote sur BK117 C2 : le matinjdur de I'événement

2 CPLH-IR :Crew pilot licensing helicopter — instrument rating
® TRE : Type rating examinator
*IRI : Instrument rating instructor

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013
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1.5.1.2.Mécanicien opérateur de bord

- Age:51ans
- Sexe : masculin
- Unité d'affectation : base hélicoptere de Clernmfesrtrand depuis 2002
- Formation :
qualifications :
- opérateur de bord du groupement hélicoptéres séclarité civile en 2001
brevet mécanicien de bord treuilliste gendarmerie
gualification opérationnelle JVN 2007
stagecrew resource managemegi@RM-gestion des ressources de I'équipage) 2007

école de speécialisation : école supérieure d’agptin du matériel (ESAM) de Bourges
(certificats techniques™et Z™°degré de mécanicien cellule et moteur)

« année de sortie d’école : 1983

- Heures de vol : 4 643 dont environ 2 500 sur BKCE7; 53 heures accomplies au cours
du dernier trimestre

- Treuillages : 1 974 dont 13 au cours du dernierdstre

1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : direction générale de la sécuritéewilde la gestion des crises

- Commandement organique d’appartenance : bureaung®&ns aériens, groupement
d’hélicoptéeres

- Base de stationnement : aérodrome de Clermont+ieerra

- Unité d'affectation : base hélicoptere de Clernfestrand

- Type d’aéronef : BK117 C2 commercialisé sous I'digpien EC 145
. configuration : mission de secours — treuil & gauch

- caractéristiques :
Heures de | Heures de vol
L. , Heures de : .
Type - série Numéro vol totales vol depuis depuis
la visite 50h | la visite 100h
Cellule BK 117 C2 9 043 4 357 5 55
Moteur 1 Arriel 1 E2 18 760 1324 5 55
Moteur 2 Arriel 1 E2 47 239 159 5 55

La derniére visite programmée (visite intermédi&@eheures) a été effectuée le 15 mai 2013
a 4 352 heures.
Les précédentes visites programmeées en 2013 oeffétduées comme suit :

- type 100 heures le 18 avril 2013 a 4 302 heures
- type 600 heures le 31 janvier 2013 a 4 202 heures

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013
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1.6.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique témoigna dhtretien conforme au programme de
maintenance en vigueur. Les derniéres visites mientrévélé d’anormal.

1.6.2.Performances

L’appareil ne faisait I'objet d’aucune restrictide vol et ses performances ont été constatées
dans les normes.

1.6.3.Masse et centrage

La masse au décollage est calculée a 2 958 kgoenkeage a 4,441 m. Ces valeurs attestent
d’'un emploi dans les limites de masse et de ceatrag

1.6.4.Carburant

- Type de carburant utilisé : F 34
- Quantité de carburant au décollage : 550 kg
- Quantité de carburant restant au moment de I'événen850 kg

1.6.5.Autres fluides

- Ensembles mécaniques

« Huile O 156 contenue dans la boite de transmispiomcipale (BTP), la boite de
transmission intermédiaire (BTI) et la boite desmission arriere (BTA)

« Huile Jet Oil 254 des moteurs Arriel 1 E2

- Geénérations hydrauliques :
« Huile H 515

Tous les niveaux sont constatés dans les normes.

1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Prévisions

Les informations actualisées sur la région avadgélgart de la mission font état de conditions
favorables sur le trajet et la zone d’intervention

Visibilité supérieure a 10 km, nuages épars de B8fea 1 500 m, vent de secteur ouest a
nord-ouest pour 5 a 8 nceuds, température de 136, d@ 1 016.

BEAD-air-S-2013-005-I
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1.7.2.0Observations

Les conditions météorologiques observées sur la abimtervention sont qualifiees de

CAVOK?®, avec un vent faible voire nul.

Au moment de I'événement, le soleil se trouve dansecteur avant de I'appareil lorsque
celui-ci survole le lit de la riviere. L’équipageentionne toutefois qu'il n’occasionnait pas de
géne visuelle particuliere.

1.8.Aides a la navigation

L’appareil est équipé d’'un ADF, d’'un VOR/DME, d'ubS, d’'un GPS et d’'un calculateur de
navigation (NMS).

Les informations correspondantes sont affichée$érman d’affichage des paramétres de vol
primaires (PFD) et/ou sur I'écran de navigation JND

1.9. Télécommunications

L’appareil est équipé de deux postes VHF/AM et daxdpostes VHF/FM lui permettant
d’assurer les liaisons radio avec les organismda deculation aérienne et avec les unités de
secours et tous les partenaires des missions asvaluGHSC.

Au moment de I'événement, I'équipage est en comtatib avec le COS sur un canal dédié.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

Sans objet.

1.11.Enregistreurs de bord

Le BK 117 C2 n’est équipé d’aucun enregistreur cident.

Il dispose toutefois d’'un enregistreur de mainteeddMS-SSQAR qui enregistre les alarmes
et dépassements, les parametres moteurs ainsegjparametres de vol les plus importants.
Les données sont stockées sur une carte mémoinétdenau format PCMCIA Elles ont pu
étre exploitées par le laboratoire de RESEDA.

Tous les parametres sont enregistrés selon unecinéq de 2 Hertz.

La vitesse indiquée (IAS) n’est exploitable que mpdaes valeurs supérieures a 20 nceuds
(valeur O si inférieure).

L’exploitation des coordonnées (latitude et lond@un’a pu étre effectuée que selon un pas
de 38 métres au lieu de 9 metres attendus en ¢h&eite restriction a limité la précision de
la trajectoire restituée.

®> CAVOK : Ceiling and visibility OK(visibilité > 10 km, pas de phénoméne significatif pour I'aéuiome)
® PCMCIA : personal computer memory card interface adaptétarte mémoire contenant des données.

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013
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1.12.Renseignements sur le site et sur I'appareil endonmamgé

1.12.1.Examen du lieu de I'événement

1.12.1.1 Configuration générale du site

Appareil
posé

Point de collision avec la ligne et sens d’arridéd’appareil (vers la position de stationnairedessous des
cables)

Le segment de I'Allier survolé par I'appareil conngoquelques méandres et s’inscrit dans un
profil de vallée assez large et peu encaissé, pnégentant des reliefs par endroit. A I'endroit
de la collision avec les cables, le lit de la nigieorienté selon un axe moyen 300°, s’élargit
localement et la rive sud présente un dénivelétipos plusieurs dizaines de metres avec la
rive nord.

Les berges sont bordées d’arbres d’'une vingtainmétees de hauteur environ et la pente du
c6té sud est couverte d’arbres.

BEAD-air-S-2013-005-I
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Vue générale du site, emplacement des poteauxldméaet sens d’'arrivée de 'appareil
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" Trajectoire
d'approche

T,

Représentation schématique de la ligne et trajectts collision depuis la zone de stationnaire

1.12.1.2 Caractéristiques de la ligne électrique heurtée

La ligne électrique, enterrée dans sa partie senedt aérienne et enjambe I'Allier selon un
axe 020° pour alimenter un hameau situé a quelkprsines de metres au nord.

Les informations fournies par ERDF indiquent qsiagit d’'une ligne de catégorie HTA
véhiculant une tension de 20 000 volts.

Elle n’est munie daucun dispositif de signalisafioet n'est pas mentionnée sur la
cartographie IGN quelle que soit I'échelle (y compris I'échellé25 000éme utilisée sur
support numérique par I'équipage).

Elle comprend 3 cébles d’'une section de 8,3 mmstdogs chacun de 9 brins en aluminium
et de 3 brins en acier. Chaque cable est supparté&ip poteau en béton de 11 métres de
hauteur, avec un espacement de trois métres emacpie cable. Au point de collision, les
cables sont situés sur le méme plan.

La ligne enjambe I'Allier avec une portée de 228mes’ et avec un dénivelé de 25 métres
entre les poteaux de chaque rive.

De par leur courbure sur la portée, les cables mmuhes du niveau de la cime des arbres de
la rive Nord.

"HTA : tension véhiculée comprise entre 1 000 e®B0 volts.

8 Le balisage d'une ligne située en dehors des deegagement des aérodromes peut étre imposé, &pde,
sur les troncons dont la hauteur sol dépasse 5tesédu fait de son emplacement et de sa faibléebgu
cette ligne n’entre pas dans cette catégorie.

® Sont indiquées sur les cartes IGN les lignes HValiage supérieur & 63 000 volts.

1% pistance géométrique horizontale.

BEAD-air-S-2013-005-I
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Les poteaux situés sur la rive sud sont masquéka pagétation et ne sont pas visibles selon
I'axe d’arrivée et la hauteur de vol de I'appardies poteaux situés sur la rive nord en
contrebas sont éloignés de plus d’une centaineadeesde la riviere.

Les brins des trois cables sont peu étirés etténtognpus de maniére nette, au méme endroit
de la portée. Les poteaux ne présentent pas d’endgament.

Aspect des ruptures des cables électriques
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1.12.2.Examen de l'appareil
1.12.2.1.Constatations effectuées sur le site

L'appareil est posé au cap 340° dans un champasuré nord de I'Allier, a 120 meétres
environ du point de collision avec les cables. Audegéat apparent n’est constaté au niveau
des atterrisseurs, de la partie avant, centrdiértile de la cellule principale. Les coupe-céables
n'ont pas été engageés.

Aspect général de I'appareil

Endommagements constatés sur I'appareil
1.12.2.2 Rotor principal et moyeu rotor principal (MRP)

- Les quatre pales du rotor principal présententtide®s d'impact et de frottement avec les
cables, ainsi que des traces de brllure prés daeplamture et d’'arc électrique aux
extrémités. Les endommagements les plus signiscadint identifiés dans une zone située
entre l'articulation des pales et autour des arssetirs de vibrations.

- Un fragment de cable électrique est incrusté dangale jaune et celle-ci est en partie
sectionnée a partir du bord de fuite, a enviromatre de I'emplanture.

- Des traces d'arc électrique sont observées sumantigseur de vibrations de la pale jaune
ainsi que sur les tresses de métallisation au nideaviRP.
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Aspect des endommagements subis par les autresdatetor principal

1.12.2.3.Rotor anti couple (RAC)

Des traces de frottements et d’arc électrique isiemtifiees aux extrémités des pales.

1.12.2.4 Transmission arriére

Des traces de contact entre I'arbre de transmiszicare et l'intérieur des capotages sont
constatées.

Traces de frottement de cable sur le capot et dicbdu capot avec I'arbre de transmission arriére

BEAD-air-S-2013-005-I
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1.12.2.5Cellule

Des traces de frottement de cables sont relevéda partie arriere basse de la cellule proche
de la jonction avec la poutre de queue, sur lestagps de la transmission arriere, ainsi que
sur I'intrados du plan fixe gauche et la dériveajeau

Il n’a été constaté aucun endommagement sur léeparpérieure de la cellule située sous le
disque rotor ainsi que sur les capotages des nsoteur

1.12.2.6.Examens et opérations realisées en atelier

L’appareil a été enleve du site et rapatrié veraééi Garons le 23 mai 2013.
Il a subi les opérations de contréle prévues da&ss dartes de travail du programme
recommandé d’entretien du constructeur :

- 05-53-006.2 : visite spéciale suite a un contaatodor principal avec un obstacle

- 05-53-006.10 : opérations apres vol au travers drage

Concernant les moteurs, les cartes de travail douslade maintenance Turboméca Arriel
1E2 suivantes ont été appliquées :

- 71-02-05-280-801-A01 : traitement d’un moteur apne@smpact rotor principal et/ou rotor
anti couple, procédure particuliere

- 71-02-04-280-801-A01 : traitement d’un moteur fypar la foudre, procédure particuliére

Suite a ces opérations effectuées par le centrenalatenance du GHSC de Nimes, les

ensembles vérifiés ont été remis en service sppéeeil.

Les pales du rotor principal ont été remplacéesud et I'appareil a été remis en ligne.

Seule la boite de transmission principale, qui @ti¢ contrblée en atelier spécialisé, n’a pu

étre remontée.

Aucun ensemble mécanique ou systéme électriguét@mouvé endommageé.

Aucun dépassement de couple moteur n’a été cor{pti@metres).

Une panne PA-1 (désengagement intempestif) aaitédrors de ces opérations.

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Membres d’équipage de conduite
1.13.1.1. Commandant de bord

- Dernier examen médical :

. type : certificat médical de classe 1 (CMA de Taske-Blagnac)

- date : 19 octobre 2012

« résultat : apte

- validité : 1 an
- Examens biologiques : éthylotest négatif. Prélevemeon effectués
- Blessures : sans objet
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1.13.1.2.Mécanicien opérateur de bord

- Dernier examen médical :

- type : CPEMPN (HIA Percy-Clamart)

- date : 09 novembre 2012

.« résultat : apte

- validité : 1 an
- Examens biologiques : éthylotest négatif. Prélevemeon effectués
- Blessures : sans objet

1.14.Incendie

Sans objet.

1.15.Questions relatives a la survie des occupants
1.15.1.Abandon de bord
Sans objet.

1.15.2.0rganisation des secours

Le heurt de ligne a été signalé immédiatement’@quipage en liaison avec le COS.

Un véhicule de secours aux victimes (VSAV) et sguifge, présente sur la zone de recherche,
ont été mobilisés pour prendre I'équipage en charge

Un médecin sapeur- pompier professionnel a exarhémgiipage pour les conséquences

possibles d’'un éventuel choc électrique.

Au vu des résultats du bilan initial, le transpietl’équipage en milieu hospitalier n’a pas été

jugé nécessaire. Il est resté sur place.

1.16.Essais et recherches

Sans objet.

1.17.Renseignements sur les organismes

Le secteur d’intervention de Dragon 63 depuis laebde Clermont-Ferrand s’étend sur
plusieurs départements et son activité est imptatéfil2 missions pour 700 heures de vol
environ en 2012).

Trois équipages (1 pilote et 1 mécanicien opératdeubpord) y sont affectés. Les personnels
pilotes et MOB se relaient sur des périodes daldet 3 a 5 jours.

Les équipages effectuent tous les 6 mois des mssl@ntrainement liées aux treuillages, a
I'utilisation des JVN ou a I'entrainement aux pasne

Un stage CRM a été mis en place depuis 2011 ait desf équipages.
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1.18.Renseignements supplémentaires
1.18.1.Consignes relatives a I'exécution des missions

Elles sont décrites dans les consignes permandineérations (CPO) du GHSC (extraits en
annexe 1).

Le chapitre B4 mentionne en particulier les consgyrelatives aux missions de recherche, de
surveillance et de coordination des secours.

1.18.2.Les observateurs embarqués

La notion d’observateur concerne I'ensemble desions de recherche, de surveillance et de
coordination des secours. L'étendue de ces misstoosre la surveillance de secteurs
sensibles avec des fonctionnaires chargés dinforore dispositif de coordination, la
reconnaissance des feux de forét avec personrpEsirsapompiers qui assurent le guidage et
rendent compte de I'évolution du sinistre, etc. ®aes cas précités, la présence a bord de ces
observateurs est nécessaire. Les taches qui laurdségolues ne peuvent étre assurées par
I'équipage.

Dans le cas du vol du 20 mai 2013, les GRIMP 4Buayren-Velay devaient rejoindre la zone
de recherches et embarquer.

Le COS, responsable de l'organisation des secaumformé I'équipage de I'absence des
GRIMP. Face a l'incertitude sur I'état de la vicimpouvant nécessiter une action de
« prompt secours » (risque imminent de noyadeypllicite le commandant de bord pour un
engagement immeédiat sans attendre les équipiedessus de la zone prédéfinie, puis en aval
sur la riviere, sans pouvoir fixer une limite psgcde zone compte tenu de la violence du courant.
Dans un tel cas, en regard des textes et consigees)e s'oppose a ce que I'équipage débute
les recherches en I'absence des partenaires, avgccprollaire de ne pouvoir réaliser seul
une action de prompt secours.

1.18.3.Entrainement des équipages et prise en compteadgeid lies a 'environnement

Le maintien des compétences opérationnelles depaggs est organisé semestriellement par
les chefs pilotes de secteur d'instruction et catepides séquences dédiées aux procédures de
secours et d'urgence, aux treuillages avec éqajmertransport de charge sous élingue (1 vol
de standardisation annuel), au vol de nuit sous.JVN

En fonction du secteur géographique d'intervengBbrdes qualifications détenues par les
équipages, des séances spécifiques supplémensainésréalisées (travail en montagne,
travail en mer, IFR etc....).

Des stages communs de recyclage en équipage §aotsOB) sont organisés au sein du
(flight training organisation-organisme de formation au vol) FTO de Nimes.

Leur fréquence est bisannuelle et ils comport@st pgfogrammes de formation au sol, des
vols et des séances de simulation répartis susemaine.

De plus, pour améliorer la capacité opérationneis bases, les chefs de base ont la
possibilité d'autoriser des vols d'entretien desmétences en équipage constitué.

En application du FCL 2, et selon les exigence$adgation civile, les pilotes subissent un
contrdle de compétences (prorogation de type) glide la qualification de type a entretenir.
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Le SGS! du FTO de Nimes fait état, dans l'identificati@s dlangers liés & I'environnement,
des obstacles tels que les cables a bois et hessliglectriques. Il y est recommandeé :

- d’étudier particulierement I'environnement de tibsaant le premier vol ;

- de faire une reconnaissance préalable des zoned d\emtreprendre tout vol a basse
hauteur ;

- de définir des axes d'approche et de dégagemees lifobstacles.
Les programmes de formation et d’entretien des éemges rappellent ces principes de base.

1.18.4.Chronologie générale des événements significatis@® sur les différentes mains
courantes

15h56 : déclenchement des recherches suite adavite d'un kayak dans des rapides de I'Allier
17h15 : demande de concours de Dragon 63 par C@RI&onfirmé a 17h25 par CODIS 63
17h26 : départ de Dragon 63 de Clermont-Ferrand

17h43 : demande d’intervention du GRIMP 43 (Le Puy)

17h50 : arrivée de Dragon 63 sur la zone

18h12 : Dragon 63 annonce avoir coupé une ligmmeté la victime

18h20 : arrivée du GRIMP sur la zone

18h36 : ERDF se rend sur les lieux pour sécurgséghe coupée

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Néant.

1 systéme de gestion de sécurité, mis en ceuvrdradeFTO suite & I'arrété du 20 mai 2011.
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2. ANALYSE

Les témoignages recueillis aupres de I'équipagesi afjue les premieres constatations
effectuées sur le site et sur I'appareil indiquopre :

- I'hélicoptere a heurté et coupé les trois cableme’'ligne électrique enjambant 'Allier
avec les pales du rotor principal, au cours d'uemantée verticale a partir d’un
stationnaire effectué sensiblement au milieu dddit'Allier et prés de la surface ;

- la présence de cette ligne n'a été détectée a anoument auparavant par I'équipage, lors
du survol de la riviere a I'approche de I'obstadtes de la descente pres de la surface et
avant d’effectuer la remontée verticale a partistationnaire.

Enfin, 'équipage témoigne de I'absence de probléwhknique et d'un comportement normal
de I'appareil durant le vol.

L’analyse établit la séquence chronologique aing tgs conditions de la collision et les
causes de ce heurt d’obstacle.

2.1. Séquence chronologique
2.1.1.Exploitation des données enregistrées

L’exploitation des données du UMS /SSQAR, préserté@annexe 2, corrobore et compléte
les témoignages de I'équipage en apportant dessimés chronologiques sur le vol. Elle
permet d’en distinguer plusieurs phases.

2.1.2.Restitution de la trajectoire et phase signifiaativ
2.1.2.1.Trajectoire globale sur la zone d’intervention

La restitution de la trajectoire globale permevdialiser les phases principales de la mission
sur la zone d’'intervention, apres un trajet d’uniegiaine de minutes depuis la base de
Clermont-Ferrand :

- une phase initiale de recherches d’'une douzaineidates, sur la zone prévue entre la
retenue d’'eau et le pont, précédée d'une mancewreecbnnaissance et de prise en
compte de I'environnement durant une minute ;

- une phase de reconnaissance de neuf minutes emésoberges de I'Allier, non bornée,
jusqu’a la découverte de points d’intérét (pagaieime) ;

- une phase significative d’environ trois minutesren visualisation de la pagaie, de la
victime et le moment de la collision.
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2.1.2.2. Détails de la phase précédant la collision

Cette phase est caractérisée par la découverteodds d’intérét apres 9 minutes environ de
reconnaissance des berges de I'Allier.

Elle comprend les manceuvres suivantes :

- durant une minute, des évolutions en hauteur atagslation en arriére (le cap demeure
compris entre 280° et 300°) a proximité du lieuddeouverte de la pagaie, correspondant
a une sécurisation a 120 pieds par rapport awadstpuis une descente a 30 pieds pour
confirmer I'identification de I'objet ;

- la poursuite de la reconnaissance sur l'itinérairec une remontée a 90 pieds et un palier
stabilisé durant une quarantaine de secondes iéeks® d’'un homme au pas. Une forme
humaine est repérée par le MOB durant ce palier ;

- une descente d'une dizaine de secondes de 90 ¥gneds sur une distance d’environ 70
meétres dans l'axe de la riviere et une mise enostaire durant une quinzaine de
secondes avec deux variations d’orientation en,lacerespondant a l'identification de la
victime a faible hauteur et au repositionnementajgpareil dans I'axe de la riviere ;

- une montée verticale de 6 secondes avant le cleacles cables, la poursuite de la montée
pour se dégager puis I'atterrissage.
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Détails de la phase significative de la trajecteir@osition des points d’intérét

2.1.3.Attitude, trajectoire de I'appareil et conditions la collision

Les endommagements observés sur I'appareil samnscrits, en majorité, aux pales du rotor
principal et dans une zone comprise entre l'arditoh des pales et la moitié de celles-ci.

Ces endommagements traduisent un impact dirediatels d’attaque des pales sur les cables
et des brdlures provoquées par des arcs électriques

L’absence d’endommagement des systémes électridgidsappareil, constatée en atelier,
montre que la puissance des décharges électritpstsissipée au travers des pales.

Les pales du RAC n’ont pas été endommageées ni idgmdirectement par les cables.

Ces constatations montrent que les trois cableméas en coupe horizontale dans un plan
oblique et perpendiculaire a l'axe de l'appareiht @&té happés par les pales du rotor
principaf® et mis en court-circuit entre eux ou par le matériles pales vers le centre du
disque avant leur rupture.

Les traces limitées observées sur les autres padéee I'appareil résultent d’impacts
secondaires dus au fouettement des cables rompus.

L'assiette de I'appareil lors de la montée n’a pesmodifiée de maniére sensible et celui-ci
est demeuré pilotable en dépit d’'un fort balour@ ad’endommagement de la pale jaune en
particulier.

2 A T'endroit de la collision avec les cables, caibpprésentent une courbure descendante selon 0age.
L'appareil étant orienté au cap 300° avec uneudlttita plat lors de la montée verticale et le disaier
présentant une conicité, les cables ont été hajgpéarriere vers I'avant par les pales avancadtedisque en
rotation antihoraire.
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L’appareil a heurté les 3 céables, orienté selon e de la riviere (300°), avec une assiette
a plat, correspondant a celle d’'une montée vertical

Compte tenu des dimensions du diametre rotor (1&trdg I'écartement des cables extérieurs
de la ligne (6 m), les éléments précédents indigger la montée a été effectuée a la
verticale des trois cables, qui n'ont pas été détEs visuellement avant cette manceuvre.

2.1.4.Synthese des faits remarquables

- Le partage des taches décidé au sein de I'équipegiee la reconnaissance des berges en
basse altitude et sans la présence des parteadi@sl impose au pilote de consacrer une
part de son attention a la recherche au sol.

- La hauteur de survol de la riviere est maintenusglae I'appareil s’engage dans un
environnement dont la physionomie s’apparente doma de vallée. L'équipage a le
sentiment d’évoluer en sécurité a faible vitesse.

- Lors de la découverte de la pagaie du disparu,etour sur trajectoire est effectué en
translation arriere a 120 pieds avant de descemdlrgés basse hauteur afin d’identifier
I'objet. Les recherches sont poursuivies en avadsapne remontée verticale a 90 pieds.

- L'équipage, persuadé que la personne disparuesupgiosée en danger - n’est pas loin,
reprend ses recherches en scrutant les bergedlote adopte une vitesse trés faible en
maintenant la hauteur par rapport aux arbres eiorvigériphérique A partir de cet
instant, l'attention de I'équipage et du pilote enparticulier est accaparée par
I'observation des rives et essentiellement dirigéeers le bas.

- Lors de la découverte de la victime par le MOB danee de I'appareil, une minute apres
la remontée a 90 pieds, une descente est effectaées basse hauteur a des fins
d’identification sans effectuer de reconnaissanéalpble.

- La présence de la ligne, située approximativemdatraéme hauteur que I'appareil avant
la descente, n’est pas pergue.

- La remontée verticale est effectuée immédiatemprdsal’identification de la victime
selon une trajectoire différente de I'approche saresle dégagement de I'espace situé au-
dessus de I'appareil n’ait été vérifié par I'équpa

2.2.Causes du heurt de ligne

En I'absence de tout dysfonctionnement des systeiee$appareil pouvant obérer ses
performances ou de difficulté induite par les ctinds de visibilité et aérologiques sur la
zone de I'événement, les causes de ce heurt de hignmelevent que des facteurs humains et
organisationnels.

L’absence de détection préalable de I'obstacld’@quipage lors de la manceuvre d’approche
directe de la victime ainsi gu’avant la remontda @erticale constitue I'’élément déterminant
n'ayant pas permis d’éviter cette collision.
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2.2.1.Nature des actes non sdrs

L’absence de détection préalable de [|'obstacle liesuraisemblablement des erreurs
suivantes :

- erreur de perception (absence de visualisationradeghe par une recherche en secteur
avant a faible vitesse) ;

- omission de la reconnaissance préalable de la aar@ la descente entre les obstacles et
du contréle de I'espace libre au-dessus de I'ajiparant la remontée (actions basiques de
prise en compte de I'environnement) ;

- erreurs de décision fondées sur :

« une représentation erronée de I'environnement etpuiorisation de I'attention vers les
recherches avant la descente ;

« une gestion du risque erronée avant la remontéevarticale (équipage persuadé que
'espace est libre a la verticale en adoptant usmedtoire de dégagement différente de
celle d’approche et en I'absence de reconnaisganéedable).

2.2.1.1.Erreur de perception visuelle

A la vitesse d’approche adoptée par I'hélicopteretype de ligne est perceptible avec un
préavis qui dépend de nombreux parametres, ercylgtide la signature de I'ouvrage dans
le paysage ou l'attention portée par I'équipage @etherche d’obstacle en vision centrale.
Dans ce cas précis, I'obstacle présente une faigteture dans I'environnement a la hauteur
d’approche de I'appareil (90 pieds) et a la distatg point de début de descente (environ 70
metres). L'attention de I'équipage est accaparédgpaecherche du disparu et orientée vers le
bas. Celle du pilote est concentrée vers le polabalitissement de la trajectoire. La
surveillance est faite en vision périphérique. igaé n'ayant pas été détectée avant le début
de descente, I'équipage ne la recherche plus [zt

Ce type d’erreur procede d'une représentation gbiét de I'environnement a un instant
donné (pas d’obstacle apercu devant signifiant'g@space est libre) et difficile a remettre en
cause lorsque l'attention est portée sur d’autreEséts (identifier la victime).

2.2.1.2.0mission de reconnaissance préalable de la zom lavdescente

Cette action de base permet de prendre en congptiategers potentiels de I'environnement
avant toute descente a tres basse hauteur. Hlle figans les consignes de sécurité et ne peut
étre ignorée par un équipage expérimente.

Il convient de noter que I'équipage a bien exéoeatdype de manceuvre a son arrivée sur la
zone initiale de recherches. Il a également eféectlie manceuvre qui peut y étre apparentée
sur les lieux de découverte de la pagaie (monfé&®gieds) peu avant la descente.

Cette omission d’'un « basique » trouve vraisemblakht ses origines dans la priorisation
erronée des actions lors de la découverte de smpee recherchée, but ultime des recherches
entreprises.
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2.2.1.3.0mission de vérification de I'espace libre avardédeollage vertical

Autre action basique connue des équipaesette vérification est effectuée avant tout
décollage en particulier depuis une aire entour@bsthcles, lorsque la trajectoire de
décollage est différente de I'approche, ou lorstageexigences d’'une mission de secours
conduisent le pilote a placer volontairement |t@itere sous un obstacle identifié au préalable.

Conditions d’exécution de la vérification de I'ahse d’obstacle a la verticale de I'appareil

La vérification visuelle de I'absence d’obstacla &erticale de I'appareil est malaisée depuis
les postes avant : la configuration de la verr@riequipement de téte permettent de porter le
regard vers le haut, mais pas a la verticale dur gincipal, dont I'axe se situe en arriére du
poste de pilotage.

Le pilote, surveillant I'écart latéral par rappoaux obstacles tout en maintenant le
stationnaire, ne peut effectuer cette vérificatiorméme.

Il revient donc au MOB d’effectuer cette tache. Sauitter la place gauche, il doit se
détacher et se tourner sur le siege pour pouvgarder vers le haut et en arriere au travers du
disque rotor, avec le risque d'interférer sur lenote cycliqué&’. Cette vérification est plus
aisée a l'extérieur, depuis la porte latérale dealaine arriere. Il doit pour cela rejoindre la
cabine arriére depuis son poste.

Quoigqu’il en soit, elle est concertée au sein dégulipage et nécessite une stabilisation de
I'appareil.

Or, la remontée a éteé initiée sans transition daneorientation de I'appareil au cap de la rizier

L’origine de cette omission réside vraisemblablehtams la représentation préétablie et non
remise en cause de I'’environnement libre avaneszente (témoignage).

2.2.1.4 Erreurs de décision

Elles découlent d’'une représentation erronée dwvifennement par une prise en compte
initiale insuffisante esurtout de la focalisation de I'attention vers I'oljectif lors de la
découverte de la victime.

La décision de remonter a la verticale est égaléfomaée sur une représentation erronée de
I'environnement et sur une gestion du risque insafite en I'absence de vérification
préalable de I'espace libre.

13 Selon divers témoignages recueillis auprés d’émep et d’autres opérateurs, 'espace libre estaéravant
toute montée (verticalité assurée par la priseefdére dans I'axe et a 45° et contrdle effectuéemsias).
14 Certifiés mono pilote, les EC145 du GHSC sont gésiide doubles commandes aux postes avant.
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2.2.2.Conditions latentes aux actes non sars
Les erreurs mentionnées supra peuvent avoir paginer.

- les conditions de visibilité de la ligne dans sori®nnement et le partage de I'attention
entre différentes taches ayant pu contribuer areues de perception visuelle ;

- I'engagement particulier des équipages en misstosedours, le partage des taches a bord
et I'influence de I'objectif a atteindre ayant pantribuer aux erreurs de décision ainsi qu’a
I'omission des techniques adaptées.

2.2.2.1.Conditions de visibilité de la ligne dans son eorirement

L’alignement des 3 cables de faible section danm@&me plan horizontal, la longueur de la
portée et les poteaux masqueés par la végétatiaemnttiensemble difficilement perceptible a

cet endroit depuis une position située a la hautearcables.

De plus, selon I'axe et la hauteur d’arrivée deppareil, la ligne ne se découpe pas sur
I'horizon et ne présente pas de contraste sumié flu paysage.

Enfin, de par sa catégorie, son emplacement etibée fhauteur, cette ligne n’est munie
d’aucun dispositif de signalisation et n’est memtiée sur aucune carte IGN. Sa présence ne
peut étre anticipée par I'équipage par une leaerearte.

Les caractéristiques de cette ligne en font un otztle trés difficile a détecter selon I'axe
et la hauteur d’arrivée de l'appareil méme a faiblevitesse et contribuent ainsi de
maniere certaine aux erreurs de perception visuelle

La présence de cette ligne est toutefois décelphaieun survol de la zone a hauteur de
sécurité lors d’'une reconnaissance préalable.gslieégalement décelable par le dessous lors
d’'une recherche visuelle.

2.2.2.2 Partage des taches a bord lors des recherchasegggyde I'équipage

L’absence des partenaires a bord lors des rechgenatigit une charge accrue pour I'équipage
qui décide de se répartir le secteur de survedlashes berges lors du survol de la riviere.
L’attention du pilote est ainsi partagée entredetsons de pilotage, la détection des obstacles
et le balayage visuel de la berge située a saedeoitcontrebas. De méme pour le MOB, dont
I'attention est partagée entre la détection detaoles et la surveillance de la berge située a sa
gauche.

La moindre part d’attention consacrée a la déteafiobstacle en secteur avant la rend donc
moins efficace et réduit le préavis en basse hautelépendamment de I'expérience de I'équipage.
Ce genre de situation (absence d’observateur) geetais étre rencontré lors de missions de
recherche de personnes sur des zones étendues raagmeuses. La recherche peut étre
effectuée par I'équipage seul a une hauteur offtare marge de sécurité au-dessus des
obstacles et permettant une prise en compte penteade |I'environnement.

En l'absence d’observateur a bord, l'attention de 'Bquipage est partagée entre les
recherches sur les berges et la détection des olidés en secteur avant. Cette derniere est
donc moins efficace, ce qui contribue aux erreursedperception.
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Ce plan d'action est toutefois adapté tant quehlgsipnomie de I'environnement ne change
pas et qu’aucun point d'intérét n'est découvertrsgoe la pagaie puis la victime sont
découvertes, le plan d’action (reconnaissance s liessse hauteur) change et impose une
redéfinition claire des taches (définition et anterroisée des actions de surveillance de
chacun, rappels de sécurité, définition de I'axapgroche et de dégagement...) donc un
resserrement de la synergie de I'équipage avatddeente a basse hauteur.

L’absence de redéfinition précise des taches et dresserrement de la synergie
d’équipage lors de la découverte des points d’intét et du changement de plan d’actions
a probablement contribué aux erreurs de détectionteaux omissions identifiées.

2.2.2.3.Enjeu de I'objectif a atteindre et risque de fogaiion de I'attention

L’engagement des équipages en mission de secdurgeesmportant et fait partie des risques
identifiés par le GHSC.

L’équipage, accaparé par I'objectif de découvrie yersonne disparue et susceptible d’étre
en danger, peut commettre des erreurs de jugerndatpgise de décision.

Ainsi, pour I'équipage considéré, le but étant ekeauver la personne en danger au plus vite,
chaque instant compte. Il est ainsi confronté a pnession temporelle implicite face a une
urgence qu’il ne peut quantifier (risque de noyade)

Cette pression implicite est susceptible d’altérele jugement en particulier a I'approche

de la réalisation de I'objectif et de monopoliseréttention de I'équipage.

Cette focalisation de I'attention, propice a I'occliation des risques environnementaux, a
contribué de maniere certaine aux omissions ideniées.

De plus, I'absence des partenaires a bord intartiquipage de mener une action de prompt
secours (dépose des partenaires pour une intasmeintimédiate sur la victime). Il ne peut
faire dans ce cas qu’'une observation et guidetelirention des secours une fois la victime
identifiée, relativisant ainsi I'urgence suppod@eur autant, I'équipage accomplit sa mission
avec le méme engagement que pour une intervengigeaburs immédiate.

2.2.2.4.Expérience des équipages, principes de base agnessl’opérations

Les équipages recrutés au sein du GHSC ont pounlulgart une expérience préalable
conséquente acquise au sein des forces arméesngtiszent les manceuvres de sécurité pour
évoluer prés du sol, telles 'adoption de trajee®ide sécurité en transit ou la reconnaissance
pratique d’aire de poser.

Ces principes de base sont rappelés au cours dgsaprmes de formation du FTO et
d’entretien des compétences. Les entrainementodigues des unités sont toutefois
davantage centrés sur les difficultés intrinsegliesétier (procédures de secours, treuillages,
transport de charge, vol sous JVN...).

Ainsi, les consignes opérationnelles sont génésicqeieont surtout pour but de rappeler les
risques particuliers ainsi que de prévenir les gages du risque de focalisation de I'attention
sur I'objectif inhérent a ces missions.

Elles ne précisent pas les principes de base aumueles cas particuliers de recherches sur
itinéraire type cours d’eau ou en zone accidentée.

Les consignes d’exécution des missions ont un cat@@ générique. Elles préviennent du
risque de focalisation de l'attention sans toutefsi 'adapter au cas particulier d’'une
reconnaissance sur itinéraire et ont pu ainsi contbbuer aux omissions identifiées.
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2.2.3.Conditions n’'ayant pas permis d’éviter 'événement

Compte tenu de la difficulté de détection visuelke I'obstacle selon I'axe et la hauteur
d’approche de I'apparelil, il apparait qu'une recegsance de type RPAP au-dessus de la
zone de découverte des points d’intérét (pagamctitne) aurait permis de détecter cette
ligne avant de descendre a tres basse hauteur.

L’absence d’exécution de ce préalable, pour lera évoquées supra, a privé I'équipage de
la prise en compte de I'obstacle dans son plartidizs

Enfin, le contrdle de I'espace libre au-dessus’agphreil avant la remontée a la verticale
constituait la derniére opportunité de pouvoir digtel’'obstacle et de modifier la trajectoire
de dégagement en conséguence.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles a la compréhension de I'énément

- La mission consiste en une recherche de persosperaée dans un cours d’eau en Haute-Loire.
- Lazone d'intervention n’est pas habituellementigtege par I'équipage.

- Les recherches initiales étant vaines, elles soutsuivies en aval avec I'accord du COS a
basse hauteur au-dessus de I'Allier.

- Les conditions de Vvisibilité et aérologiques sor#vofables au vol et aucun
dysfonctionnement n’affecte les performances as le comportement de I'apparelil
durant le vol.

- En I'absence des secouristes GRIMP a bord, I'égéis®e partage les taches de recherche
sur les berges.

- L’appareil évolue a faible vitesse et la hautetinegntenue constante par rapport aux arbres.

- A l'endroit de la découverte d’'une pagaie, puislaepersonne disparue, le profil du
paysage change et s’apparente a un fond de vallée.

- La pagaie fait I'objet d’'une reconnaissance a lbi@sse hauteur aprés une prise en compte
de I'environnement.

- Lors de la découverte de la personne disparugeriabn de I'équipage est focalisée vers
le bas. Une descente est entreprise a trés basseuh a des fins d’identification, sans
reconnaissance préalable de I'environnement.

- Le dégagement est effectué selon une trajectoiréyple décollage vertical sans que
I'espace libre n’ait été vérifié au-dessus de |aef.

- Une ligne électrique est heurtée au cours de ostt@ée, sans qu’elle n'ait été détectée a
aucun moment par I'équipage.

- La ligne électrigue n’est munie d’aucun dispostté signalisation ni indiquée sur les
cartes. Elle est difficile & détecter selon I'axéaehauteur d’approche de I'appareil.

- Les pales du rotor principal ont heurté et romputiteis cables de la ligne basse tension et
ont été endommageées par I'impact et par les aecsrigjues.

- L'appareil est demeuré pilotable pour un attergesa'urgence.

3.2.Causes de I'événement
3.2.1.Mécanisme du heurt de ligne

Lors de la découverte de la personne disparu€isnédaire de reconnaissance, I'appareil a
suivi une trajectoire 'amenant a descendre aliasse hauteur au-dessus de I'Allier, entre les
arbres des berges et a se placer en dessous @jonassans que sa présence n'ait été détectée
a aucun moment par I'équipage.

Le heurt des cables par le rotor principal se pitalucours de la remontée verticale.
L’absence de reconnaissance prealable de I'enwaraent avant de descendre a trés basse
hauteur ainsi que I'absence de vérification du dégeent de I'espace situé au-dessus de
I'appareil avant la remontée verticale ont privégliipage de toute possibilité de détecter la
présence de cette ligne.

3.2.2.Causes identifiees
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L’absence de détection de cet obstacle résulte exehainement de plusieurs erreurs :
- Erreur de perception visuelle ;

- Omission de reconnaissance préalable de I'envimene avant de descendre a trés basse
hauteur ;

- Omission de contréle de la présence d’obstacletalaremonter ;
- Erreurs de décision fondées sur :

« une représentation erronée de lI'environnement ;

« une priorisation de 'attention vers les recherches

« une gestion du risque erronée.

Ces erreurs et omissions peuvent trouver leurreidans :
- les conditions difficiles de détection de I'obstadhns son environnement ;

- le partage de I'attention consacrée aux recherehada détection d’obstacle en I'absence
d’observateurs a bord et une lacune dans la réparties roles au sein de I'équipage dans
la phase finale ;

- la concentration de I'équipage en mission de seceula focalisation de I'attention lors de
la découverte de la victime.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement

L’événement est vraisemblablement di a une fodalisae I'attention - ou tunnelisation - de
la part d’'un équipage expérimenté. La réalisatieiabjectif proche I'a conduit & occulter les
dangers environnementaux potentiels et les actierisase de sécurité censées les éviter.

Ce risque, identifié et pris en compte par le GHfsGravers d’actions de sensibilisation des
équipages, est étroitement lié aux aspects psygigoies de I'objectif mission et a la
difficulté pour un équipage de concilier 'urgersigpposée d’'une situation avec la nécessaire
gestion du risque.

Pour autant, il convient de rappeler 'importanes tbondamentaux suivants :

- I'enjeu de la mission ne doit en aucun cas condugagager la sécurité d’un équipage ;

- un projet d’action clairement établi au sein dejlipage doit étre un préliminaire a tout
processus d’engagement, en particulier en cas déicadion du plan initial.

Le BEAD-air insiste sur la nécessité de formatiomitiale et continue dans le cadre du CRM.

4.1.1.Consignes permanentes d’opérations relatives asgioms de recherche, de
surveillance et de coordination des secours (Anneixe B4)

Ces consignes mentionnent en particulier les psuntsants :
- concernant les moyens, qu’une équipe d’observasamirembarquée si nécessaire ;

- concernant I'exécution, que I'équipage identifiepméalable les obstacles dans la zone de
recherche et qu’il assure en priorité ses fonctiensévitant de se laisser distraire par
I'observation, la recherche ou la coordination ;

- concernant les risques particuliers, que I'équipageloit pas se laisser distraire de sa
mission de conduite et d'évitement des obstacleslgpaaturation des liaisons radio
extérieures et intérieures, notamment lors desiomissle PC volant.

Ces consignes génériques se rapportent a pludiges de missions et les points précités
demeurent tres généraux et font appel au jugenenéduipages qui differe selon le type de
situation rencontrée.

Dans le cas de I'événement, les recherches se ldétde long d’'un cours d'eau bordé
d’arbres et dont les limites ne sont pas définms ces conditions, celles-ci doivent étre
exécutées en basse altitude pour étre efficadésbsence d’observateur est pénalisante pour
I'équipage en termes de charge de travail. Lewsgrée est donc nécessaire dans un tel cas de
figure.

Les recherches se déroulant sur un itinéraire rné&) sans observateur, I'équipage pense
identifier les obstacles a la découverte et unemeaissance préalable lui parait inadaptée
sous pression temporelle.

Il apparait que ces consignes ne précisent padiffésents cas rencontrés (recherches au-
dessus d’étendues, de cours d’eau ou en miliedeaté), accordant ainsi une large part
d’initiative aux opérateurs, mais les exposant dém@ coup au risque d’adopter un plan
d’actions inadapté au milieu survolé.
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En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

A la DGSCGC de reformuler les consignes d’opératian relatives aux missions de
recherches en précisant la nécessité d’avoir des s@yvateurs embarqués, dans la
mesure du possible, en fonction des différents casncontrés et en particulier pour le
recherches sur cours d’eau ou en zone accidentée.

4.1.2.Solutions matérielles

Afin de s’assurer de l'état de la personne rechércliéquipage s’est approché a courte
distance de la victime en se placant sous un dbstan identifié. Ne pouvant effectuer une
action de prompt secours, cette identification iyma étre réalisée a hauteur de sécurité avec

des moyens d’observation embarqués, telles dedlgsgyro-stabilisées, permettant ainsi de
diminuer le niveau de risque.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

A la DGSCGC d'étudier I'emploi de jumelles gyro-stdilisées lors des missions de

recherches ou d’identification de personnes en mdu accidenté ou a proximite
d’obstacles.

Les cables tendus représentent un danger permamentes équipages d’hélicoptéres dont le
coeur du métier est d’évoluer a proximité des obstac

La détection actuelle des cables repose entiéresugries capacités de I'opérateur pouvant
étre faillibles en dépit de méthodes éprouvéeseonedles de sécurité.

Or, il existe des systtmes embardtésermettant la détection de jour comme de nuit
d’obstacles en secteur avant.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

Aux opérateurs d’hélicopteres, d’étudier 'emploi ce systémes embarqués de détection
de céables sur la flotte d’hélicopteres.

!5 Tels le systéme électro-optique & technologier ldsalétection d’obstacles développé par CassidiDS
pour le NH90.
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4.2.Mesures de prévention n‘ayant pas trait directemené I'événement

Restitution des données GPS issues du UMS-SSQAR.

L’exploitation des coordonnées (latitude et lond@un’a pu étre effectuée que selon un pas
de 38 metres au lieu de 9 metres attendus en ¢hé&ette restriction limite la précision de la

trajectoire restituée, en particulier a faible s#e.

Le probléme avait déja été rencontré lors de I'éngBEAD-air-S-2009-005-A concernant le

méme type d’appareil.

En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

permettant d’obtenir la restitution des coordonnéesissues de UMS-SSQAR avec
précision attendue.

La DGA/EP RESEDA d'étudier, en relation avec le costructeur, une solution

la

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013

37



ANNEXES

ANNEXE 1 Extraits du titre B des CPO GHSC : Usalimn des hélicopteres — Eléments
relatifs auX typPes A MIUSSIONS .......coiiii ettt e e e e e e et e e e eae e er bbb e e e e e e e e aaeaaeas 39
ANNEXE 2 Exploitation des dONNEeSs ENregiStrEeS oa....vvvvvveriiiiiiiiie e e e e e ee e e e e eeeeeeeeeeeeeeeaanaens 42

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013

38



ANNEXE 1

Extraits du titre B des CPO GHSC : Utilisation deshélicoptéres — Eléments relatifs aux types de
missions

1.2 Extrait du titre B1 : généralités
B.1.1. DEFINITIONS

Les missions de secours d'urgence et de sauvetagehglicoptere ont pour objectif
d’intervenir le plus rapidement possible sur lell@éme, quel qu'il soit, ou s'est produit un
accident faisant une ou plusieurs victimes. Ceatt®a peut compléter celle de secouristes ou
sauveteurs locaux déja sur place. Elles se répanti€n :

- missions d'évacuation de personnes en détressdg\abiapitre B.2.),

- missions de transport d'équipes de secours et tirietm spécialisés (voir le chapitre B.3.),

- missions de recherche, de surveillance et de auairdn des secours (voir le chapitre B.4.).

Elles peuvent étre exécutées selon des consignmésupares, adaptées a I'environnement
dans lequel elles sont amenées a se dérouler :

- missions en milieu maritime (voir les chapitres.BB%. et B.8.),

- missions en montagne (voir le chapitre B.7),

- participation aux missions S.A.R. (voir le chap®@&).

B.1.3. MOYENS

Aéronef
L'équipement de I'hélicoptére est défini pour cleatype de mission.

Equipage

L'équipage de base est composé d'un pilote commaxegabord et d'un MOB. Il peut étre
complété sur certaines missions d’'un autre piltteueautre MOB ou n’étre constitué que
d’un seul pilote.

Equipe spécialisée
Le nombre et le type de spécialistes embarquéstsaééfinis par I'organisme régulateur dans
la limite fixée par le commandant de bord.

B.1.4. CONSIGNES GENERALES D'EXECUTION

- Toutes les personnes embarquées sont attachéesddsrsphases de décollage et
d'atterrissage. Le patient est sanglé sur le brdnea son état le permet. L'équipe
spécialisée assure sa mission sans géner le boulel@ent du vol.

BEAD-air-S-2013-005-I
Date de I'événement : 20 mai 2013

39



- Les équipes spécialisées qui interviennent a pdatlihélicoptéere par hélitreuillage doivent
étre des personnels formés a ces techniques caodrfuent au protocole d’emploi a l'usage
des partenaires. lls assurent leurs fonctions ou®nduite du MOB.Si des impératifs
opérationnels imposent d’hélitreuiller des persdsmmmn formés, ces derniers pourront
étre hélitreuillés a la sangle ou au baudrier apresriefing en étant encadrés par un
sauveteur entrainé.

- L'utilisation de l'oxygéne a bord est soumise apmlésautions d'emploi et a l'autorisation
préalable du commandant de bord.

- Liaisons radio :
- Les liaisons radio avec les organismes aéronagtisoet effectuées par le pilote.
- L'équipage maintient si possible une liaison ragermanente avec l'organisme
régulateur de la mission.
- Le bilan médical peut étre communiqué par radioS&AMU, de préférence par le
médecin,
- avec l'accord du commandant de bord.

B.1.5. RISQUES PARTICULIERS

Les risques relatifs a I'exécution de ces misstomgernent :

- lamasse et le centrage,

- les conditions météorologiques dégradées,

- les retards sur I'horaire prévu engendrés para®gplacations médicales,

- les dangers des lignes électriques et céables eisiez ou lors des manoceuvres
d'atterrissage et de décollage,

- les dangers liés au vol a basse altitude,

- l'aérologie et les turbulences,

- le souffle rotor,

- les obstacles,

- proximité de personnes étrangeres a la mission.

1.2 Titre B.4 : missions de recherche, de surveili@e et de coordination des secours
B.4.1. DEFINITION

L'observation aérienne privilégie ce type de missoont les plus fréquentes sont :

- larecherche de personnes disparues,

- la coordination des secours,

- l'établissement de postes de commandement aémessde déclenchement de plans
(ORSEC, plans rouges, etc.).

B.4.2. AUTORITES D'EMPLOI

Les organismes habilités a déclencher ces missons le COGIC, le COZ, le CODIS
concerné, le CROSS, la police ou la gendarmerie.
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B.4.3. MOYENS

Un hélicoptere en version adaptée a la mission.
Un équipage composé d'un pilote commandant dediatdin MOB.
Une équipe d'observateurs embarqués (si nécessaire)

B.4.4. CONSIGNES PARTICULIERES D'EXECUTION

L'équipage identifie au préalable les obstacles d&mone de recherche.

De jour comme de nuit, il assure en priorité sextions en évitant de se laisser distraire par
I'observation, la recherche ou la coordinationglige d'observateurs assure sa mission sans
géner le déroulement du vol.

Toutes les personnes embarquées sont attachéeetophases de décollage et d'atterrissage.
Il peut étre admis que des observateurs soierg agsile plancher pour mieux se pencher a
I'extérieur lors d'une observation verticale (exEmgur plan d'eau). Dans ce cas ils sont
assurés par un harnais en dotation.

Les missions de recherche ne peuvent étre effect@auit qu'a la condition d'utiliser des
dispositifs de vision nocturne.

B.4.5. RISQUES PARTICULIERS

- L'équipage ne doit pas se laisser distraire de isaion de conduite et d'évitement des
obstacles par la saturation des liaisons radiariexit@s et intérieures, notamment lors des
missions de PC volant.

- Risque d’encombrement de l'espace aérien dans lissiams de surveillance et de
coordination des secours.

- Risque de pénétration dans des espaces aériendlésnt
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ANNEXE 2

Exploitation des données enregistrées

De 17h26 a 17h46 : décollage de Clermont-Ferratrduesit vers la zone de recherches.

Le transit est effectué selon un trajet direct ap moyen 160°, a une hauteur comprise entre
500 et 1000 pieds/sol et & une vitesse indiquée?Benceuds environ.

A 17h38 le PA-1 se déclenche puis est réearmé nlement 4 minutes plus tard. Cette
coupure ponctuelle du PA est sans effet sur leev@lans relation avec I'événement. Aucun
autre dysfonctionnement n’est observé sur I'enserdblvol.

De 17h46mn30s a 17h47mn30s : I'appareil effectu@0f par la droite en descente vers
100 pieds/sol et en réduction de vitesse pour siigoner au-dessus du point a observer. La
vitesse indiquée devient inférieure a 20 nceud&st plus restituée ensuite.

Cette manceuvre correspond a l'observation de Fenmement et des obstacles autour du
point de début des recherches (la retenue d’ed(Adliar).

De 17h47mn30s a 18h00 : I'appareil effectue desomames a trés basse hauteur (inférieures
a 100 pieds) comprenant des stationnaires, desldtenms et peu de virages, a une vitesse
inférieure a 20 nceuds.

Ces manceuvres correspondent a la phase initiakcterches décrite par I'équipage, entre la
retenue d’eau et le pont en aval, sur quelquesiters de métres.

A partir de 18h00 : I'appareil évolue a partir cap@250°, a tres basse hauteur et les variations
de cap suivent les méandres de I'Allier. Pendamiriutes, la hauteur de vol est de I'ordre de
50 pieds, puis remonte ensuite entre 80 et 100sdmdque I'appareil est au cap Nord. La
vitesse indiquée est inférieure a 20 nceuds.

Ces variations lentes et continues de cap corregmbrau survol des méandres de ['Allier
décrit par I'équipage, a basse vitesse et a untetmacomprise entre 80 et 100 pieds.

A 18h09mn30s : I'appareil s’oriente de 30° a gaughecap 270° et augmente sa hauteur de
90 a 120 pieds. Cette hauteur est maintenue uéndizle secondes puis I'appareil descend
vers une hauteur de 30 pieds ou il reste une doeizbs secondes.

A 18h10mn37s, l'appareil remonte et stabilise vars hauteur de 90 pieds et au cap 305°.
Durant ce créneau d’'une minute environ, ces vanatde hauteur et de cap correspondent a
des manceuvres de recherche au-dessus des obstadlebservation précise a tres basse
hauteur.

A 18h11mn35s : l'appareil au cap 310° descend dhaeteur de 90 pieds vers 45 pieds
environ durant 10 secondes et en virant au cap. 2883pareil s’oriente ensuite de 45° vers
la gauche, tout en demeurant stable a une quanardaipieds. Il reprend 5 secondes plus tard
un cap 300° puis débute aussitdt une remontée B2h8th01s.

A 18h12mn07s : lors de la montée, un léger a-cagatif en Jz et en assiette longitudinale
est perceptible, suivi d’une action immeédiate anéhe sur la commande du pas général et
d’'une réponse des deux moteurs (augmentation denesg et des couples sans dépassement
des limites et de la température des turbinesi qiresd’'une légere perte de tours rotor).

Ces éléments signalent la collision avec les caljgisse produit a une hauteur de 80 pieds,
au cap 300°.
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L’appareil poursuit sa montée durant 4 secondegujasune hauteur de 135 pieds environ

puis s'oriente de 40° a droite en descente. Lasét@levient Iégérement supérieure a 20 noeuds
pendant quelques secondes en descente.

A 18h12mn29s : l'appareil se pose au cap 342°.

18h12mn46s : fin de I'enregistrement.
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