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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'évémefait I'objet du deuxieme chapitre.
Le troisiéme chapitre tire les conclusions de cettelyse et présente les causes certaines ou
possibles. Enfin, dans le dernier chapitre, degpgsibions en matiere de prévention sont
présentées.

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

UTILISATION DU RAPPORT

L’objectif du rapport d’enquéte technique est dhitiger les causes de I'événement et de
formuler des recommandations de sécurité. En coeseg, |'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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GLOSSAIRE

bureau enquétes accidents défense air
circulation aérienne générale

centre de vol a voile de I'armée de l'air
direction générale de l'aviation civile

global positioning systemsystéme mondial de positionnement
par satellite

hecto Pascal

hauteur de I'appareil par rapport au point d’alssgment
envisagé par le pilote

mégaHertz

officier de police judiciaire

personal digital assistant

prise de terrain en L

direction de I'axe de piste en service

pression atmosphérique au niveau de laduoeerrain
visual flight rules- regles de vol a vue
vitesse de décrochage de lI'aéronef en configuraitamrissage
vitesse optimale d’approche

référentiel géodésiqueverld geodesic system of 1984
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SYNOPSIS

Date de I'événement : vendredi 25 mai 2012 & 16h11

Lieu de I'evénement : Clion-sur-Indre (Indre)

Organisme : armée de l'air

Commandement organique : direction des ressourcevaines de l'armée de [lair
(DRHAA)/école de formation du personnel navigarfRml)

Unité : centre de vol a voile de 'armée de '&MVAA) 21.535 de Romorantin

Aéronef : Nimbus Il B

Nature du vol : circuit 300 km

Nombre de personnes a bord : 1

Résumé de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Lors d'un atterrissage en campagne, le planeureeeir collision avec des habitations.
Le pilote est Iégérement blessé. L’aéronef esudétr

Composition du groupe d’enquéte technique

- Un directeur d’enquéte technique du bureau enqa&mdents défense air (BEAD-air).
- Un officier pilote.

Autres experts consultés

- Institut de recherche biomédicale des armées (IRIEA de Brétigny).
- Sociéeté Schempp-Hirth (représentant francais e8®&CAP, site de Bailleau).

Déclenchement de I'enquéte technique

Le BEAD-air a été informé par téléphone le jourl@ecident vers 17h15 par le bureau
d’enquétes et d’analyse pour la sécurité de I'aviativile (BEA).

Le directeur d’enquéte est arrivé a Romorantin@entai vers 8h00 pour rejoindre I'expert
pilote présent sur place.

Enquéte judiciaire

Le parquet du tribunal de grande instance de Ta@ursuvert une enquéte judiciaire.

Un officier de police judiciaire (OPJ) de la brigadle gendarmerie de I'air d’Avord

initialement saisi a été assisté par la sectioredeerches de la gendarmerie de I'air (SRGA)
qui a repris la direction de I'enquéte judiciaire.

BEAD-air-A-2012-009-A
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1.Déroulement du vol
1.1.1.Contexte du vol

Le vol est réalisé dans le cadre d’'un stage deavebile de deux semaines comptant une
dizaine de stagiaires du ministére de la défehse. situe au %'®jour du stage. Se préparant
pour un stage d’instructeur, le pilote effectuestage de perfectionnement.

1.1.2.Vol

Indicatif mission : N18

Type de vol : circulation aérienne générakesial flight rules(CAG/VFR)

Type de mission : circuit 300 km

Point de départ : Romorantin

Heure de départ : 13h13

Points de virages prévus : Port-de-Piles, airetdtaute du centre de la France
Point d’atterrissage prévu : Romorantin

1.1.3.Déroulement
1.1.3.1.Préparation du vol

Le briefing est dirigé par le chef de stage. Satamment présentés :

- Les prévisions météorologiques par l'agent métégue de la base aérienne de
Romorantin ;

- le choix du circuit et de ses différents terrainsdégagement.

1.1.3.2.Description du vol

Le pilote ainsi que quatre autres équipages, eféattun circuit de 300 km localisé au sud du
terrain. Aprés 2 heures 45 minutes de vol envidams la deuxieme branche orientée au cap
100°, les conditions d’ascendance se dégradentasmrdent et le pilote éprouve des
difficultés pour reprendre de la hauteur. Il choish champ pour envisager un poser en
campagne et poursuit ses tentatives de retrouerstsendances. Il décide finalement de se
poser sur le champ initialement choisi.

BEAD-air-A-2012-009-A
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ler point tournant :
Port-de-Piles
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Circuit envisagé du Nimbus N18

1.1.3.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

Le circuit d’atterrissage est réalisé selon unsepde terrain en « L » main droite pour un
atterrissage ouest-nord-ouest. Apres avoir annemneaht arriere, train sorti verrouillé » sur la
fréquence inter-équipagese pilote positionne les volets en position aissage et actionne
les aérofreins en « finale ». Le point de poséeasemble du champ sont dépassés. Le pilote
rentre alors les aérofreins et tente d’effectuedami-tour. Le planeur heurte la cime d’'un
arbre avant de terminer sa course au pied d'undratans un jardin privatif.

1.1.4.Localisation

- Lieu:

pays : France

département : Indre

commune : Clion-sur-Indre

coordonnées géographiques :

- N 46°56’18,44"

- E001°14'05,91”

altitude du lieu de I'événement : 109 meétres

- Moment : jour

- Aérodrome le plus proche au moment de I'événemehbches (terrain d’ultra léger
motorisé (ULM))

! Cette annonce est immédiatement percue par lessatfuipages présents sur la fréquence et contprisee
un atterrissage en campagne.

BEAD-air-A-2012-009-A
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1.2.Tués et blessés
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Blessures

Membres d’équipage

Passagers Autres personnes

Mortelles

Graves

Légeres

Aucune

1.3.Dommages a I'aéronef

Aéronef

Disparu

Détruit Endommagé

Intégre

Nimbus n° 149

X

1.4. Autres dommages

Quelques dégats matériels dans un jardin privatif.

1.5.Renseignements sur le personnel

1.5.1.Commandant de bord

- Age:43 ans

- Unité d'affectation :

aérienne d’Evreux
. fonction dans l'unité : chef de la cellule intereps-traducteurs de langue anglaise

- Formation :

escadron électronique aéngp®0.054 « Dunkerque » de la base

« qualification : détenteur du brevet de pilote planet avion (licence PPL (A))

. écoles de formation au vol a voile :

aérienne de vol a voile d’Ambérieu en Bugey (baseane 278)
- date d’obtention des licences de pilote planeawigtn : 1997
. qualification vol en campagne : 22 mai 1999

aéroclub déo@wme (Romorantin) et section

2 Concernant le vol a voile, 'armée de I'air appkoja réglementation civile. Cette qualificationfai donc
pas I'objet de prorogation ou de renouvellement.

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai

2012



- Heures de vol comme pilote de planeur :
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Total Dans le semestre écoul| Dans les 3 derniers jours
sur dont sur sur dont sur sur dont sur
planeurs | Nimbus Il planeurs | Nimbus Il planeurs | Nimbus Il
Total (h) 576 7h15 9h30 0 9h30 0

- Date du dernier vol comme pilote de planeur : 242042

- Date du dernier vol comme pilote avion : 18 mai201
- Date du dernier vol planeur avant le stage : 2esepte 2010

Avant d’étre en stage en mai 2012, I'activité plangu pilote sur les six dernieres années est
la suivante :

- 1 stage de deux semaines en juin 2006 ;
- 2 vols en outre-mer en 2007 ;
- 1 stage de deux semaines en mai 2010 et 1 stage skumaine en septembre 2010.

Les heures de vol effectuées dans les trois derjoars ont consisté en un vol de 30 minutes
en double commande avec instructeur puis troiseml®cal de Romorantin.

- Expérience sur Nimbus Il :

« lacher : 26 aolt 2002

« nombre devols: 5

« dernier vol : 31 juillet 2003

- nombre de sortie du parachute frein sur Nimbuséant

- Nombre de sortie d’un parachute frein sur plandyrde 27 aoGt 2001 sur Janus biplace
- Date des vols précédents en planeur ayant unerpenice de finesse similaire :

« ASWL17 (finesse de 48) : 2 septembre 2010

« Ventus (finesse de 45 environ) : 28 juin 2006

- Date du dernier atterrissage en campagne : 19 0iéi 2
- Nombre d’atterrissage en campagne : 4
- nombre d'atterrissage en campagne sur planeur efguxe supérieure a 15 metres :
néant

1.5.2.Autres personnels

Dans le secteur et au méme moment, sept autrepagmsi de planeurs ayant des
performances différentes effectuent un poser erpagnme ou sur un terrain. Cing d’entre-eux
participent au méme stage vélivole.

BEAD-air-A-2012-009-A
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1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : armée de l'air

- Commandement organique d’appartenance : direcesressources humaines de I'armée
de l'air/école de formation du personnel navigant

- Base aérienne de stationnement : base aérienndeZR8morantin
- Unité d'affectation : centre de vol a voile derfae de I'air de Romorantin

- Type d’aéronef : Nimbus IIB
- configuration water-ballastvides
- envergure : 20,30 métres

Heures de Nombre Heures de | Heures de

Uy | N vol totales | d'atterrissages| vol depuis | vol depuis

Cellule N'”‘é’us n° 149 7057 2 453 G\f 707 | VA%4:141

L'appareil est équipé d’aérofreins d’extrados, ditain rentrant, de volets de courbure ayant
un débattement de -7 a +17°l&rding », une profondeur classique, un parachute freirésit
dans la partie inférieure de la gouverne de diwactUne commande permet deux actions
possibles sur le parachute frein : son déploiemeérstion largage. Une cale de sécurisation
permet d’éviter le largage intempestif. L’aéronsf @juipé d’'une balise de détresse JOLLIET
de type JE2, émettant un signal modulé sur lesufnéces de détresse 121,5 méga Hertz
(MHz) et 243 MHz lorsque linterrupteur acceélérometst automatiquement activé sous
I'action d’un impact de 5 g ou plus suivant I'agaditudinal du planeur.

7 g ;
Commandes des volets, d’aérofreins et compensateur

B oo,
S AN ENLTLS

Command du parachuté frein

® GV = grande visite
4 VA = visite annuelle

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012
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1.6.1.Maintenance
Sans objet.
1.6.2.Performances

Les pilotes disposent de la notice technique daqula Nimbus Il de I'armée de I'air, qui
reprend I'essentiel des données de performancassistes manuels de vol de la direction
générale de l'aviation civile (DGA€pu du constructefirCes deux documents ne sont pas &
la disposition des pilotes au sein de l'unité.

Finesse

- Finesse maximale (a 90 km/h) : 49
- Finesse avec des profils contaminés (poussierss;ties...) : 45

Vitesses de décrochage

- Vitesse de décrochage en configuration atterrisgafge masse maximaleyater-ballast
vides et aérofreins rentrés selon le manuel de:\&8 km/h

- Repeére minimal de I'arc blanc selon le manuel de V06 km/h

- Repere minimal de I'arc blanc selon la notice téphe de I'armée de l'air: 75 km/h
(cohérent avec l'arc blanc de 'anémometre)

Vitesses d'atterrissag

- Vitesse d'approche en « finale » recommandé p@mvi¢AA : 100 km/h

- Vitesse d’approche en « finale » selon les rédlespibitation définies dans la notice
technique du type Nimbus au sein de 'armée de:I'av,5 km/h

- Vitesse d’approche en « finale » selon le manueldl®GAC :
« 90 km/h
« terrain court selon le manuel de vol : 80 km/h

- Vitesse au moment du poser sur terrain court sedomanuel de vol du constructeur
Schempp-Hirth : 65 a 75 km/h

Aérofreins

Les aérofreins, d'une surface de 0,131 m?2 pour whagje, sont considérés moins efficaces
gue ceux des autres planeurs du centre vélivoRodeorantin.

En raison de ses performances intéressanéts particuliéres (cf. paragraphe 1.19),
le Nimbus Il n’est utilisé que par des pilotes @onés. Ainsi, I'activité annuelle de ce
planeur au sein du CVVAA est faible.

1.6.3.Masse et centrage

®> Manuel de vol Nimbus I1B édition 1 validé par lmettion générale de I'aviation civile (DGAC) le 29
novembre 1977.

® Manuel de vol du constructeur Schempp-Hirth, éditiu juillet 1979, amendé en février 1994.

" Par la suite le terme manuel ou manuel de votééiirence au manuel de vol validé par la DGAC.

8 Vitesses sans vent.

° Le handicap d’un planeur est I'ensemble des pewdoces de I'appareil. La fédération francaise déwmile
attribue a cet appareil un handicap de 116, lesataparmi les plus performants.

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012
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La masse et le centrage sont dans les limitesfgg@xau manuel de vol.

1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Prévisions

Présentées au briefing du matin vers 10h30 pardeigionniste météorologue de la base

aérienne de Romorantin, les prévisions font resdest éléments suivants :

- vent : secteur est pour 15 kt ;

- visibilité : supérieure a 10 km ;

- nébulosité : peu de cumulus dont la base se sdrgelv700, 2 000 métres au maximum en
fin d’apres-midi ;

- aérologie : des ascendances sont envisagées dé aZt&h30 environ avec les prévisions
de plafond (selon la prévision de radiosondageemités, cf. paragraphe 2.2) :
- 600 métres environ pour une température sol de&27 °
« 1200 metres pour 28 °C ;

- QNH (pression atmosphérique au niveau de la mér)Ql7 hecto pascal (hPa) en
diminution ;

- température extérieure au sol prévue : 30 °C.

1.7.2.0bservations

Durant la premiere phase du circuit, les obsermaticont conformes aux prévisions
transmises et prises par les équipages. Apres et 45 minutes de vol, les conditions
aérologiques changent, les cumulus disparaissemg¢setiscendances semblent passer en
thermique pur. Sept équipages dans ce secteutwedfegcalors un poser en campagne ou sur
un terrain de déroutement.

A partir des différentes sources d’information alsgposition, le groupe d’enquéte estime que
le vent au sol dans la zone de I'accident est dtese est-nord-est pour 15 a 20 km/h.

1.8. Aides a la navigation

Le pilote effectue une navigation a I'estime (ad&d’'une carte «institut géographique
national » (IGN) a I'échelle 1/500 000 réservée asagers militaires) qu’il compléte des
informations issues de squersonal digital assistan{PDA), muni d’'un récepteuglobal
positioning systeniGPS). Le calculateur de navigation embarqué L-N&SV¥ exploité a titre
indicatif.

1.9. Télécommunications

Au moment de lI'événement, le pilote est en émisstmeption sur la fréquence inter-
équipages.

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012
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1.10.Renseignements sur l'aire de poser en campagne

Aire de poser

L’aire de poser est un champ d’une longueur der82fviron selon un axe au 293°, labouré,
hersé et présentant une déclivité calculée a -2%506 75 % de sa longueur. Un pyléne d’une
hauteur approximative de 20 métres se dresse @dfaié nord-ouest du champ, a droite de
I'axe choisi par le pilote.

Parmi les plateformes prédéfinies au briefing pomratterrissage sur le parcours, les plus
proches sont celles de Loches au 320° pour unandistde 30 km et Chateauroux Villers au
120° pour 31 km.

1.11.Enregistreurs de bord

Le planeur n’est pas équipé d’enregistreur de pati@s ou de phonie.

L’enregistrement du PDA du pilote, actif pendanitéola durée du vol, a pu étre exploité.

Le PDA, GP30 de la marque Takara, comporte un téoeGPS. Le logiciel SeeYow
permet une exploitation d’aide a la navigation &meur. Il est essentiellement utilisé pour
valider les points de passage d’un circuit. L'enSkendes parametres du vol est exploitable.

Le PDA ayant été développé pour un objectif inipé@destre ou routier, seuls les points de
coordonnées ont été pris en compte. Les vitesdesnsaté reconstituées a partir de ces
données (les valeurs de vitesses du logiglidated air speedlAS), sol, ascensionnelle)
comportent des incohérences). La fin de la trajextm été recalée a partir de la localisation
du site de I'épave (coordonnées et hauteur). L&, vessenti par le planeur et calculé par le
logiciel environ dix minutes avant I'événement, esthérent avec les autres sources
d’'informations : du 073° pour 39 km/h.

10 Altitude du champ passant de 112 métres au paibbdtissement & 107 métres au point le plus &, 2
métres plus loin.

BEAD-air-A-2012-009-A
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1.12.Renseignements sur I'épave et sur la zone d’'impact

Epave et zone d’impact

Le site de l'accident se situe a une altitude d® m@tres. Les branches d’'un arbre étété a
environ six metres de hauteur et les traces d’impacsommet d’un hangar sont observées a
proximité de I'appareil.

Les principaux endommagements du planeur sont :

- aile gauche rompue a la moitié de sa longueuraanide la jonction de la rallonge ;
- queue de I'appareil rompue a l'arriére de la valur

- aile droite présentant des traces d'impact ;

- verriere détruite.

Les endommagements structurels de l'appareil npast permis d’appliquer les procédures
normales de démontage de I'appareil.

Les aérofreins sont en positions rentrés, les sodst position «-1». Le container du
parachute frein est déverrouillé et posé a cotladmuverne de direction. L'altimetre, réglé
au QFE (pression atmosphérique du terrain) de Ramtior indique 45 metres. Le cap
indiqué sur l'indicateur est de 020°. Les commandiesverture et de largage verriére sont
dans leurs positions « non tirées ».

L'intervention sur I'épave permettant son transfart la base de Romorantin a été réalisée
par les personnels du CVVAA.

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Commandant de bord

- Dernier examen médical :

- type: classe 2

- date : avril 2012

« résultat : apte pilote

- validité : 30 avril 2014
- Examens biologiques : réalisés. Résultats négatifs.
- Blessures : hématome a la jambe gauche
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1.14.Incendie

Néant.

1.15.Questions relatives a la survie des occupants

Le pilote annonce étre en bon état de santé ateiloplaneur volant en « patroutfie.

Un pompier, présent sur les lieux, prodigue lesniees soins au pilote et alerte les secours.
Le pilote est évacué a I'hdpital par un hélicoptdte SAMU. Il en ressort a l'issue d'un
contrdle par imageries médicales.

La balise de détresse de I'appareil de type JOLLIEDR s’est activée automatiquement.

Le signal de détresse a été percu sur la frequé@des MHz a 16h20 par un avion
commercial a la verticale du radiophare omnidicgttel (VOR) d’Amboise au niveau 350.
A la demande du centre de coordination de sauvdtags) Cing-Mars-La-Pile, la balise a
été éteinte par les personnels de Romorantinrateuée sur les lieux.

1.16.Essais et recherches

Néant.

1.17.Renseignements sur les organismes

Le CVVAA de Romorantin fait partie des unités &erhée de I'air au sein desquelles le vol
a voile militaire est pratiqué. Ses missions sont :

- l'organisation de stages pour I'entrainement etsétection des futurs instructeurs de
planeurs de I'armée de l'air ;

- l'organisation de stages fédéraux avec les aéredligbFrance pour la formation initiale
des pilotes de planeurs ;

- l'entrainement des compétiteurs de I'armée de j’air

- l'organisation de séances de vol d’instruction etpérfectionnement au profit des éleves
pilotes des écoles de pilotage de I'armée de;l'air

- le suivi et la gestion des personnels et des neédes autres centres de planeur de
'armée de Il'air qui eux, organisent des séancassuluction au profit des éleves sous
officiers de Rochefort, des éleves militaires dograle Saintes ainsi que la formation
aéronautique initiale des éleves de I'école dedllpaple I'air de Grenoble et des éleves de
I'école de l'air de Salon.

1| es équipages volent en patrouille non rassemhééegnt & vue entre-eux et échangent des infarnsati
d’'aérologie. Ce dispositif permet de lancer 'aert
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Les pilotes instructeurs sont des sous-officiesassde diverses spécialités de I'armée de I'air
qui ont bénéficié d’'une formation d’instructeur @@ntre national de vol a voile (CNVV) de
Saint-Auban. Ce centre releve de la DGAC. La foromatles vélivoles, pilotes et instructeurs
y est organisée par I'école nationale de l'aviatiosile.

Le CVVAA de Romorantin dispose de 28 planeurs, strdodel D140 et un HK36
Superdimona. Il réalise environ 6 000 a 7 000 redeevol par an. Il compte six instructeurs
(renforcés par trois réservistes). Le commandarseenond de I'unité et chef des opérations a
également le réle d’officier sécurité des vols (QSV

1.18.Renseignements supplémentaires

Néant.

1.19.Techniques spécifiqgues d’enquéte
Détermination des performances des aérofreins du @heur Nimbus Il

Les performances des aérofreins et du parachute dteNimbus Il ne figurent pas dans la
notice technique Nimbus du CVVAA. Afin de les défiet de les comparer a ceux d’autres
planeurs habituellement utilisés, une mise en titlnaa permis de déterminer les taux de
chute et pente dans différentes configurationse HEl été effectuée avec un planeur
Nimbus IIC dont les performances des aérofreing siamlaires a celle du Nimbus IIB.

Les conditions de relevées ont été a la vitessenafa d’approche (VOA de 100 km/h et sans
vent), en configuration atterrissage.

Taux de chute approximatif (m.s")
AF non sortis AF sortis AF sortis
Parachute frein ouvert
Nimbus I -0,8 -3 -5
Pégase -0,8 -5 /
Nimbus Il en configuration atterrissage a 100 km/hsans vent
| AF & mi- | AF sortis
AF non sortis L AF sortis Parachute frein
efficacité
ouvert
Pente
(%) 3 7 11 18

En planeur, la branche « finale » s’effectue daresaonfiguration atterrissage et une position
des aérofreins a mi-efficacité (et pas forcement-aourse).
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2. ANALYSE

L’analyse qui suit s’attache a déterminer les cauel'impact de I'appareil avec le sol lors
de I'atterrissage en campagne. Elle repose eskemtént sur les témoignages et les résultats
d’exploitation du PDA du pilote.

Elle est composée :

- du scénario de dégradation de I'appareil ;

- de l'étude du phénomene météorologique rencontrél'@asemble des équipages les
conduisant a se poser en campagne ;

- de la reconstitution de la séquence d’événement ;

- de la détermination des causes de I'événement.

2.1.Scénario de dégradation de I'appareil

Le pilote efface l'aire d’atterrissage a quelquestres de hauteur et, voyant des obstacles sur
sa trajectoire, décide de remonter pour effectmedemi-tour. Le planeur s’éléve a environ
six metres de hauteur et heurte le sommet d'uregrtmvoquant les traces d’impact sur l'aile
droite. L’appareil atteignant alors une vitessecheodu décrochage, I'aile droite, ralentie par
le contact avec les branches et le début de vitad@ppareil, décroche probablement.
L’appareil poursuit alors sa trajectoire vers |lé e dérapage a gauche, avec du roulis et du
lacet a droite. Le départ en vrille a été contrpeéle contact avec le hangar et le sol.

A l'impact, I'énergie cinétique de I'appareil sessiipe a travers la déformation de la voilure
(le démontage des ailes sera impossible) et laureiptle la queue de I'appareil a son
emplanture (déplacement de la dérive a I'impadadiroite vers la gauche). La déformation
des ailes du bas vers le haut engendre des effert®mpression sur la cellule et la verriere
provoguant son éclatement, le cadre de la venr@stant en place.

L'impact final a généré le changement de la pasities volets d’atterrissage a « -1 ».
Le niveau de décélération a été suffisant poureétier la balise de détresse JOLLIET.
La commande d’ouverture du parachute frein a éf@adée au sol a l'impact ou par
inadvertance lors de I'évacuation de I'appareif Ipailote.

L’énergie cinétique de l'appareil ayant été abserbé niveau des ailes et de la cellule, le
train touche le sol sans endommagement et aucumatisme n’est constaté au niveau du
rachis du pilote.

L'altitude indiquée par I'altimétre au niveau dégave est cohérerife

L’'appareil ne présentait pas d'anomalie technique ® lien avec I'événement.
Le scénario d’endommagement de I'appareil a pu étreéterminé et les positions des
différentes commandes expliquées.

12| "altimétre a été calé (mise & zéro) au QFE de &antin & une altitude de 85 métres alors que l&l @it
de 1 016 hPa environ. L'altimétre indique 45 mégesle site de I'accident situé a une altitudd.d@ meétres
et un QNH de 1 014 hPa environ.
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2.2.Analyse du phénoméne météorologique rencontré pages$ équipages

La totalité des équipages du centre de vol a d@léarmée de I'air ainsi que de I'aéroclub de
Sologne également basé a Romorantin n’a pas rayssiirsuivre ses vols ou a da I'écourter
en I'absence d’ascendance dans ce secteur. Caganag/ise a en déterminer l'origine.

2.2.1.Prévisions des conditions aérologiques et obsemnsti
Sur la base des informations météorologiques aisgrogtion, 'agent météorologue de la

base aérienne de Romorantin a réalisé les deugiaies planches de prévisions suivantes
intégrées au briefing du matin :

Radiosondage réalisé a
Trappes (25 4 01h00 (loc))

Radiosondage préwu |
de Romorantin

FL FL

240

0y = oo S e = [ il
o S e
TROPO : L e B
FL380 ‘;?‘.160 il
-58°C
e 140 \“ -_“ =% M 140
COTRA: FL115 v
FL425
FL340 1 100 Ry = [ ‘l?f'

Max T°: +30°C
. %

I, ) JF. N e =
’ FEW CU 20000
- B b, - FEW CU1Z00M - Lo
Min T°: +16°C 1000M "
= b= = \;_w‘: L =, T
Lol fmg = : e omzs,
5\ =, P -
005 -t08
Heure |08 00 03:00 1z.00 15:00 1800
WIND [050 05/10KT 060 05/10KT 070 10/15KT 080 10/15KT
VISIBILITY |5 A 8KM 10KM >LOKM SLOKM
END.OE WEATHER |NSW NSW NSW NSW
INSTABILITY:
16H30 UTC CEILING |NSC NSC WS¢ NsC
TEMPERATURE (13 25 29 30
Vi 1/2 M/S 2.5/3.5 M/S 3/4 M/S
QWH |1017 1017 1015 1014

Radiosondage prévu etoss sectiome Romorantin pour le 25/05/12
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Les principaux éléments présentés sont :

- nébulosité : peu de cumulus dont la base se sitine & 700 et 2 000 métres au maximum
en fin d’aprés-midi ;

- aeérologie : ascendances envisagées pour une derésxdheures de 12h30 a 18h30
environ ;

- température extérieure au sol prévue : +30 °C.

Le tracé du circuit décidé par le chef de stageettion avec I'agent météorologue présentait
les meilleures conditions favorisant la formatidasdendances. En effet, les prévisions dans
la région sud des installations prévoyaient :

- des températures de la masse d’air les plus freidrs 2 000 metres d’altitude environ ;

- I'humidité la plus importante (et donc susceptitiéeformer des nuages de type cumulus) ;

- des températures au sol maximales de I'ordre f€30

- des ascendances sur une plage horaire de 6 haurdsv@gient permettre de réaliser un
circuit de 300 km.

| Dans la premiére partie du véés équipages témoignent avoir navigué dans leditons
prévues. Vers 16h00, les conditions aérologiquesrédbles au vol a voile se dégradent
soudainement avec la disparition des cumulus easigsndances diminuant les possibilités de
reprise d’altitude.

2.2.2.Analyse de la disparition des ascendances

L’analyse météorologique effectuée montre que emtde des prévisions dans la région a été
cohérent (en particulier au niveau de la prévislarradiosondage a Romorantin) et que seul
le secteur sud-sud-est de Romorantin semble atdicancerné par un phénomeéne de durée
limitée. En effet, la température & Romorantinteaiatt 29 °C et a ainsi permis d’obtenir des
plafonds d’ascendance a environ 1 500 métres delraleEn revanche, la température au sol
relevée a Chateauroux (releveé le plus proche siug le vent) n’a pas dépassé 27 °C au lieu
des 30 °C prévus, pour atteindre 26 °C par enddaits le secteur nord du terrain.

La forme du radiosondage du jour mordréune diminution de 1 °C de la température au
sol amene une baisse de 500 metres environ du pladodes ascendances

Ainsi, de moindres températures au sol liées arafil ple radiosondage particulier ont généré
dans le secteur des ascendances limitées aveafomglinférieur a 500 metres.

En I'absence de voile nuageux d’altitude ou de qagess d’averses, seule 'absence de prise en
compte de l'effet du vent du jour peut expligueslaiestimation de la température au sol.

Les équipages sont probablement passés dans une eau la température au sol n’a
pas dépassé les 26 a 27 °C, soit 3 a 4 °C en-dessies prévisions météorologiques.
En conséquence, la diminution des plafonds d’asceadce voire leur disparition ne
permettait plus la poursuite du circuit.

L’activité planeur est liée a la performance detavision météorologique et de ses écarts
avec |'observation. Ainsi, est-elle pratiquée aleecisque permanent de poser en campagne,
considéré comme une procédure normale par le mggidele.
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2.3.Analyse du vol et reconstitution de la séquence d/énement

L'objectif de ce paragraphe est de définir la ségeeades faits comprenant les plans d’actions
successifs du pilote. L’analyse du comportemenpithte par rapport aux attendus, lors des
phases déterminantes du vol, permet ensuite d&mrdéne séquence d’événements.

2.3.1.Trajectographie et plans d’actions du pilote

La trajectoire en 3D, les phases de vol et lesresptemporels ont été établis a partir de
I'exploitation des données extraites du PDA du tpiloet de son témoignage.
L'étude de I'altimétrie a permis de déterminervaeurs de :

- la hauteur indiquée par I'altimétre calé au QFERdenorantin vers 13h10 @dg) ;
- la hauteur de I'appareil par rapport au point digissement envisagée par le piloteH

.

Trajectoire du Nimbus Il n°18

A partir de 15h45, au sortir d’une ascendance némd@H = +250m, vario : +1,1m3, les
conditions aérologiques d’ascendance se dégradent :

- vitesse verticale de -0,75 m* n moyenne avec des pointes & -2,5M. s
- caractéri;tiques faibles de I'ascendance « B »grdugquatre minutesAH = +30m, vario :
+0,15m.5.

Vers 16h00, le pilote apercevant la commune dendia-Indre, décide d’'une prise de cap
sur ce village avec I'espoir d'y trouver une pobsiiscendance. Evaluant sa hauteur sol vers
700 métres, le pilote identifie une aire de posecipe du village et décide d'une trajectoire
de ralliement de la branche « vent arriere ». San g¢'action est alors de poursuivre le vol en
tentant de « raccrocher » une ascendance a l&alertiu village et ce jusqu’a la limite de
200 metres sol ou la décision de se poser sem pris

Durant 30 secondes environ, le pilote change teamgmnent de plan d’action en se dirigeant
vers une possible ascendance sous un nuage deutypsus qui sera finalement trop éloigné.

Il retourne donc vers Clion-sur-Indre.

13 "apparence des champs (type de culture) n’estggargsentative de la réalité au moment de I'évémenies
images provenant deoogle Earthont été saisies quelques années auparavant.éserréfi paragraphe 1.10.
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Arrivé au dessus du village, le pilote retrouve w@wseendance (« C ») qui lui permet de
gagner environ 130 métres avec une vitesse asoeedi® moyenne de +0,7 m* slurant
deux minutes et trente secondes environ. Le piatse ainsi d’une hauteur de 272 meétres a
400 meétres (Bh) pour revenir & 333 meétres k). Ayant quitté les conditions d’ascendance,
le pilote cherche de nouvelles conditions favoralplendant cing minutes environ a proximité
du village tout en gardant l'aire de poser en campac« sous l'aile ».

A 16h10, le pilote décide de rejoindre la branchert arriere » préalablement définie pour
se poser en campagne. Il est alors a une hauteur lhaltimétre de 197 métres (information
cohérente avec le témoignage) et une hauteur ggoomaau point d’aboutissement de
155 métres.

e —

.

Trajectoire finale

La branche « vent arriére » se caractérise ainsi :

- longueur de 400 meétres ;
- hauteur moyenne de 150 métresAH
- écart avec I'axe de la « finale » : 340 métres.

Le train d’atterrissage est sorti, les volets mnmspesition « atterrissage », le compensateur
réglé. Le pilote vise une vitesse de 100 Kihét le message radio est envoyé « train sorti,
verrouillé ». La sortie des aérofreins s’effectuegpessivement du milieu de la branche
« étape de base » jusqu’en début de « finale »aiouwtontournant une batissw/érshootde
I'axe).

Les caractéristiques du plan de la branche « fimalgenté au cap 293° sont :

- longueur de 350 métres ;
- pente de 16,5 % environ.

14 es vitesses exprimées dans ce paragraphe soviteleses air qui ont été corrélées avec les itess|
calculées a partir des points GPS et du vent eggsténord-est pour 15 a 20 km/h).

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012

21



Rapport d’enquéte

Le pilote se sentant au dessus du plan décide niewigr sa vitesse vers 140 km/h durant la
« finale » pour effectuer une manceuvre de rattepagplan de descente.

La vitesse est finalement résorbée a 120 km/h dsdteindiquée (Vi)) au point
d’aboutissement survolé a une hauteur d’enviromgfes (H,) vers 16 h 11 min 17 s. La
branche « finale » aura duré environ dix secondesiise pente moyenne de 9 % environ. Le
pilote efface le champ avec une hauteur et unessten réduction.

A la fin du champ, a quelques metres de hauteym)dée apercoit les habitations. Il rentre les
aérofreins et tente de remonter pour faire un retan l'aire de poser. Au début de la
ressource, la vitesse de I'appareil approche dwodRage, I'aile droite entre en contact avec
les branches de l'arbre entrainant la rotation 'dpphreil et son probable décrochage
dissymétrique.

2.3.2.Analyse des phases déterminantes du vol par rapperattendus

Ce paragraphe analyse le comportement et compéadteralues du pilote durant la fin du
vol. Il s’agit d’en repérer les actes non sdrs eaons, par rapport aux attentes explicites ou
implicites du modele de sécurité. Concernant Faisage en campagne, le groupe d’enquéte
a synthétisé une procédure d’atterrissage en camemag Nimbus Il (cf. annexe 4).

Détermination de l'aire de poser

Quelques secondes apres avoir pris le cap verdgey alors que les conditions aérologiques
défavorables perdurent, le pilote choisit la premi@ire de poser se présentant a lui,
comportant dans I'ordre de priorité, les caractigjies suivantes :

- a proximité immédiate du village et donc d’'une jldssascendance ;
- dont I'axe principal est similaire a celui du vent

- labourée et hersée ;

- sans obstacle au niveau de la « finale » ;

- longueur estimée adéquate.

Apres analyse, il sS’avere que le champ présentadesvénients suivants :

- une pente descendante relativement importantedéd de -2,5 % ;

- une longueur de 320 metres laissant peu de margeggaort aux performances du planeur
et inférieure aux 400 métres recommandés ;

- des obstacles a la fin de bande non détectés.

Méme si la déclivité et la longueur d'une aire dsqr sont difficilement évaluables en vol (le
pilote ne s’interroge pas sur I'éventuelle décivitu champ et la longueur de ce dernier est
estimée a 400 meétres), la décision du choix deel'de poser est peu adaptée a la situation.
L'aire de poser reste « atterrissable » mais caraétisée par une marge faible de
rattrapage en cas de gestion de trajectoire inadage.

Cette décision est prise sous la contrainte tenfiporke pilote subit des conditions
aérologiques défavorables depuis quinze minutgsétlipite son analyse et saisit la premiére
opportunité pour se concentrer sur la poursuite@’ascendance. Ce meécanisme typique du
fonctionnement humain est encore plus accentu®@mexte contraignant : plus I'information
nécessaire a I'analyse vient facilement a I'egps elle est considérée comme adaptée a la
situation pergue.
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Quand bien méme le pilote a déja réalisé des iagages en campagne, cette situation est
contraignante du fait :

- des risques associés au poser dans un champ ;

- du regard des autres pilotes de l'unité dans utigitéacou le sens de la compétition est
prégnant (personnels d'origine différentes, navigamn non) ;

- des complications générées par la récupératiofapledreil.

La procédure élaborée pour les atterrissages epagrme,check« vache » selon les items
« VERDO» (cf. annexe 2, paragraphe 2.4.4.3), n’a pas gmméréle de barriere de sécurité
car elle n'a pas été appliqguée formellement. Eptefiitem « R » fait référence au relief
comprenant la détermination de la pente du terénpoint n’a pas fait I'objet d’exploration
de la part du pilote.

Détermination de la trajectoire de ralliement de labranche « finale »

A l'issue de l'identification de I'aire de poseg pilote effectue une construction mentale de
son circuit de ralliement de la branche « finalavec repérage visuel au sol de la branche
«vent arriere » selon une prise de terrain en»«(PTL) main droite. La procédure
« Préparation PTL » n'a pas été explicitement gpgike. Sa représentation du vent est
cohérente avec la réalité au niveau de sa direeticga force. Quelques minutes plus tard,
aprés avoir tenté de raccrocher une ascendancesausidu village le pilote décide vers
155 metres de hauteurgk) de rejoindre la branche « vent arriere » préalaleht définie.

Ce circuit est inadéquat puisque le pilote se meoen « finale » avec un vent du secteur
arriere.

Il n’a pas été possible de comprendre cette edewhoix de circuit a « contre-QFU » (QFU
étant I'axe de piste en service). Des témoignagepildtes d’aéronefs divers montrent que
des erreurs similaires dintégration a un circuie dour de piste se produisent
occasionnellement sans raison clairement définiglles sont généralement récupérées avant
le poser final.

Les conditions de survenue de cette erreur de cHeixtrajectoire de ralliement sont
identiques a celle relative au choix de I'aire deqy : non préparation formelle de la « PTL »
(cf. annexe 2). De méme, une barriere de sécui@éda nouveau pas joué son réle par
absence d’application formelle des procédures «agigre » selon les itemsT&/BCR» *° et

« Préparation PTL » (cf. annexe 2).

La lettre « V » correspond, entre autres, a lato@disation du vent en « finale » qui n’a pas
été effectuée. De plus, dans la suite du circaiipillote ne détecte pas les indices qui auraient
pu l'alerter. Cette représentation mentale erratedes I'association « trajectoire/direction du
vent » n’a jamais été mise a jour, et ce, malgggrésence d’indices qui auraient pu alerter le
pilote. En effet, la vitesse de défilement du dwalitéfaible en « vent arriere », le plan de
d’approche élevé dés le début de branche « étapas#e». Le pilote ne comprend son erreur
d’atterrissage avec vent arriere que quelques beymes 'accident.

1> Ces témoignages font apparaitre que les erreymodaisent le plus souvent lorsque I'axe de pésteorienté
est-ouest a l'instar de 'aire de poser choisielpamilote.

'8 Moyen mnémotechnique utilisé dans le monde véival verre d’eau » (VERDO) et « tout va bien aoui
Raoul » (TVBCR).
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Gestion du circuit de tour de piste

La gestion du circuit de tour de piste par le pilotest pas conforme aux approches
enseignées par le CVVAA de Romorantin.

Le début de branche «vent arriere » est effectub@ meétres au lieu des 200 metres
minimum préconisés. Il estime étre a une hautebemmte considérant sa hauteur égale a
celle indiquée par l'altimetre (un peu moins de 2@&tres). La vue du sol ne lui permet pas
de détecter sa surestimation altimétrique. L’erraltimétrique résulte essentiellement du
maintien du calage au QFE de Romorantin, 3 heungearavant. L’altitude du sol du point de
départ est supérieure de 24 métres de celle du ¢hammivée et le QNH a diminué de 2,5 hPa
environ dans le secteur durant le vol.

Concernant la trace au sol du circuit de tour dsepil’éloignement de la branche «vent
arriere » et la longueur de la « finale » sont eespement d’environ 340 et 350 metres au
lieu des 800 & 1 200 métres enseignés par le CVit@&RomorantilY. C'est la conséquence :

- d'un repérage spatial sur la base d’angle par ra@opoint d’aboutissement, qui suite a
la surestimation de la hauteur, le rapproche desl@e poser (d’environ 250 metres) ;
- la volonté d'étre proche pour étre sr d’atteirldrpoint d’aboutissement.

En « vent arriére », le pilote s’est senti prochd’axe du champ mais n’a pas changé le point
de virage en « étape de base » situé a 45° du gaimbutissement. Il se retrouve ainsi dans
une « étape de base » proche du point d’aboutisgeeteavec un vent qui le rapproche

encore.
De plus, le pilote a schématisé mentalement unuitif@bituellement effectué sur d’autres
planeurs possédant des moindres performances qbiémeus Il. II n’a jamais envisage

d’augmenter les distances en conséquence.
Ainsi, la gestion de la trajectoire de ralliementld « finale » est inadaptée et non conforme
aux attendus. Le pilote se situe en début de defimaans la configuration suivante :

- sur un plan de 16,5 % pour 7 % environ requis p@&imbus Il ;

- aune distance de 350 metres pour 1 200 métresrequ

- abord d’'un planeur possédant une finesse plusrianue et une performance de trainée en
configuration atterrissage plus faible que les @laa recemment utilisés.

Enfin, la trajectoire sol dépasse l'axe de la alén» pvershoot La volonté du pilote est
alors de contourner une batisse présente souanale « étape de base ».

" Pour augmenter les marges de sécurité, 1 200 srsgre requis pour le poser du Nimbus II.
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Gestion de la « finale »

Se sentant au-dessus du plan en « étape de baspitete initie la sortie de ses aérofreins
pour les sortir complétement des le début de ddimaJugeant sa récupération du plan peu
efficace, il décide d’augmenter sa vitesse afincclaitre sa trainée et réduire ainsi son
énergie totale. Mais le peu de distance d’évolutisponible en « finale » rend cette nouvelle
action peu efficace et il passe le point d’aboetissnt avec une hauteur et une vitesse
importantes (25 métres et 120 km/h au lieu deskb®®'® visés par le pilote et 90 voire 75 a
65 km/h recommandés par le constructeur sur tecauirt).

A quelgues métres du sol, le pilote envisage towgjaliatterrir sur I'aire de poser et ne
comprend pas pourquoi son planeur ne se rapprahd’avantage du sol et ne perd pas plus
de vitesse.

Les actions de pilotages ne sont pas conformesit&emdus en raison de :

- une sous-estimation de la finesse de son planauressurestimation de I'efficacité de ses
aérofreins ;

- une sous-estimation de l'effet de sol généré pasddie en position tanding » sur
Nimbus Il lié & la vitesse excessive et surestiomatie |la trainée associée ;

- la non prise en compte de la déclivité importanteliamp et du vent en secteur arriére.

La procédure de sortie du parachute frein est eqipié dans le contexte vécu par le pilote qui
ne I'a jamais envisagée (cf. annexe 1).

Une tentative de poser par action du manche vavait a été envisagée par le pilote mais en
raison de la vitesse ressentie importante (vitesbe2siduelle importante a proximité du sol),
il n"a pas voulu prendre le risque d’effectuer ucheval de bois ».

Détectant tardivement les obstacles finaux, let@ikente un retour a contre-QFU a basse
hauteur et faible vitesse afin d’éviter les halbtad. L'énergie disponible n’étant plus
suffisante (il est recommandé d’avoir 180 km/h mmam pour réaliser la manceuvre),
le planeur a probablement décroché au sommettdajdatoire.

Les actions de pilotage ne sont donc pas confoamesittendus en raison :

- de l'absence de prise en compte de la déclivitéoimapte du champ et du vent secteur
arriere ;

- d'une vitesse réelle en « courte finale » supégigle 20 km/h a celle recherchée par le
pilote, elle-méme supérieure d’'une trentaine de hkra/ celle recommandée par le
constructeur ;

- de la méconnaissance des caractéristiques de gamedp(finesse de 45, performance
faible des aérofreins et un effet de sol relativenmportant par la position des volets en
« landing »associé a une vitesse excessive) ;

- d’une omission de l'action de sortie du parachrganfdans la situation vécue.

Enfin, il est possible que la pente de la brancfieate » évaluée par le pilote ait été sous-
estimée (tout en la considérant déja importantdadule la déclivité de I'aire d’atterrissage.
En effet, I'image du terrain évoluant avec sa pel@eilote peut étre amené a adopter une
pente inadéquate (plus forte pour un terrain eliwités.

'8 Dans la configuration de I'appareil, il est comsiélque 10 km/h de plus correspond & une transldédl 00
métres environ du point d’aboutissement.
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2.3.3.Séquence d’événements

La collision avec le sol est la conséquence d'untéad’exécution lors d’'un atterrissage
en campagne. Plusieurs erreurs humaines ont partjpgé a la gestion inadaptée de
I’énergie du planeur :
- une décision peu adaptée a la situation concerniate choix de l'aire de poser (quii
reste « atterrissable » mais sans marge de rattraga) caractérisée par :
. une déclivité importante de I'ordre de 2,5 % nordétectée ;
. une longueur disponible faible (de I'ordre de 32@nétres pour 400
recommandés pour ce type d’appareil) ;
- une présentation en début de « finale » :
. au-dessus du plan (plan a 16,5 % environ pour 7%equis sur Nimbus II) ;
. a faible distance du point d’aboutissement (350 @tres pour 1 200 metres
requis sur Nimbus) ;
. avec un vent de secteur arriere (de I'ordre de 2km/h), non détecté ;
- une vitesse réelle en « courte finale » supérieude 20 km/h a celle recherchée par

le pilote, elle-méme supérieure d’'une trentaine d&m/h a celle recommandée pa3
le constructeur ;

- la méconnaissance des performances du Nimbus It Eomission de la sortie du
parachute frein en « finale ».

=

Par ailleurs, le comportement du pilote laisse egdpa une forme de focalisation de son
attention sur le point d’aboutissement sans pmisecenpte de signaux qui lui auraient permis
de changer de plan d’action.

En synthése, une représentation graphique des quo#rsges sur la trajectoire finale de
chacune des défaillances constatées a été étalfigmiee en annexe 3 (en ne faisant varier
gu’'un seul paramétre a la fois). Les résultatséatestimés a partir de la mise en situation
objet du paragraphe 1.19.

2.4.Recherche des causes des erreurs humaines

Le paragraphe précédent a permis de déterminesémqeence d’événements comportant des
actes non sdrs et plus précisément des erreurs itegn@au décisions peu adaptées
(comportements observés et non attendus) a I'arigm raté d’exécution dans la tentative
d’atterrissage en campagne.

Ce paragraphe évalue les causes et facteurs adgiffribetenues par le BEAD-air ayant pu
intervenir dans le comportement constaté du pild&tains facteurs peuvent étre spécifiques
au pilote mais ils sont généralement cohérents areculture et une organisation du travail.
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2.4.1.Etat d’esprit du pilote

Avant son interruption de vol de vingt mois, leopd présentait un niveau de compétence
reconnu par l'institution lui permettant d’envisage devenir instructeur. C’est la raison pour
laquelle, le ' septembre 2010, le chef pilote de Romorantin eadidn projet a I'issue d’un
vol de vérification des compétences. En arrivantstage en mai 2012, sa motivation a
poursuivre un cursus de formation d’instructeurimgtortante et il souhaite démontrer toutes
ses capacités de pilotage et son niveau de coana&slu milieu vélivole.

Il est admis dans le domaine du facteur humain Igisgue le niveau d’engagement d’un

individu est important, il lui est difficile de rencer a l'atteinte de I'objectif visé méme

lorsque ce dernier remet en cause la sécurité ales @ela se manifeste la plupart du temps
par une difficulté a changer de plan d’action. Ailespilote se remet peu en question au
regard de son niveau d’entrainement pour effectnaircuit de 300 km sur Nimbus Il

2.4.2.Niveau d’entrainement pour le vol en campagne

L’activité annuelle d’entrainement des pilotes danpur dans l'armée de lair était
auparavant plus réguliere. En complément des stdgdarmée de l'air, les pilotes volaient
en aéroclub. L'enquéte a fait apparaitre que leemees d’entrainement ont, les dernieres
annees, fortement évolué pour aboutir a un entra@ne discontinu sous forme de stages
d’'une a deux semaines par an.

Le vol en campagne reléeve d'une qualification geepilote a obtenue le 22 mai 1999.

Cette qualification est acquise a vie (la réglemiom ne définissant pas de critere de
prorogation ou renouvellement) et apposée sucéamdie de pilote de planeur. L'attribution de

cette qualification sanctionne la vérification tectuisition des deux savoir-faire principaux :

la capacité a exploiter une ascendance en volgérer une trajectoire précise d’atterrissage
en campagne pour atteindre un point d’aboutissedwpetminé.

L’entrainement du pilote respecte les exigencesndintien de sa licence et il peut ainsi

réglementairement exercer les priviléges associésld vol en campagh®

Depuis 2005, a I'instar de la population vélivoke lthrmée de I'air (a I'exception des pilotes
instructeurs), I'entrainement au vol en campagneithie s’effectue sous forme de stages
d’'une ou deux semaines. Ainsi, il effectue un stdgedeux semaines en 2006 puis deux
stages d’'une semaine en 2010. Son entrainemenblagnvcampagne est donc discontinu.
La conséquence est la difficulté a maintenir unosdaire qui peut conduire a une
diminution de la performance humaine. Ainsi, loesl'événement, le pilote a eu la sensation
de se retrouver en permanence en réaction par ntaguypo événements (« derriere I'avion »)
Cette absence d’anticipation du pilote s’expligaegon entrainement discontinu.

19 Depuis 2009, le maintien d’une licence de pilaepthneur passe d’une logique de critéres de resienvent
de licence a des exigences de maintien de compétbailote a effectué un vol de contrdle des catepces
le 17 mai 2010. En début de stage, il compte 25dsede vol environ comme pilote commandant de bord
les 24 derniers mois (six requis), incluant 13 dléges (dix requis).
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Le premier jour de stage, en lI'absence de vol de@Qi mois, il effectue un vol de trente
minutes en double commande avec instruéfeans avoir pu effectuer de circuit en
campagne durant les trois premiers jours, des emednditions aérologiques prévues l'ont
permis, il décolle pour un circuit de 300 km. Ainki reprise de I'entrainement au vol en
campagne semble manquer de progressivité ne pamnhetiobablement pas de recouvrer le
savoir faire nécessaire a I'accomplissement d’terrggsage en campagne.

—

L’entrainement discontinu du pilote et le manque deprogressivité dans la reprise d
vol en campagne sont des facteurs contributifs awaté d’exécution de I'atterrissage e
campagne.

-]

Enfin, l'atterrissage en campagne ne fait pas €blgj’entrainement particulier car la
procédure est considérée similaire & un atterrsssagaérodrome.

2.4.3.Niveau d’entrainement du pilote sur Nimbus I
Prise en compte des performances du Nimbus Il

La veille de I'événement, le chef de stage et let@is’accordent pour que ce dernier vol soit
réalisé sur Nimbus Il, considéré comme un planés @xigeant par la communauté vélivole.

Le Nimbus Il affiche des performances particuliepss rapport aux performances des
planeurs habituellement utilisés par le piloteétassite donc un apprentissage adapté.

En comparaison de planeurs habituellement utilisésmporte :

- une finesse améliorée ;

- une moindre performance des aérofréins

- une configuration atterrissage avec volet générargffet de sol important lié a la vitesse
élevée en « finale » et une trainée relativemeblefgparticularité la moins critique).

La licence de pilote de planeur permet réglemestta@nt d’exercer les privileges de pilotage
sur n'importe quel planeur. Cependant, le centlealé de Romorantin est plus restrictif.

Pour lacher un pilote sur un planeur comprenanvdkds, le pilote doit lire le manuel de vol
(ou la notice technique de I'armée de l'air), remewn briefing par un pilote laché sur
I'aéronef et faire un vol d’instruction sur un métype de planeur en double commande s'il
existe (Janus ou Nimbus 4D). Cette procédure pastréglementairement demandée et n’est
pas formalisée dans le référentiel du CVVAA.

Le pilote a été laché sur Nimbus Il le 26 ao(t 2002émoigne avoir exploité la notice
technique et avoir recu un briefing par un inseuct Il n'a cependant pas effectué de vol en
double commande sur un méme type de planeur maislwem local. Il est donc difficile pour
le groupe d’enquéte de définir si toutes les paldiités du Nimbus Il avaient bien été
intégrées par le pilote.

%0 La réglementation ne I'exige pas. Le chef pilaiatsitait vérifier la qualité de pilotage du stagiaprés une
longue interruption des vols.

! Les relevés effectués lors d’une mise en situgtibrparagraphe 1.19) confirment la sensationpilees
d’avoir une efficacité des aérofreins moiti€ moadur Nimbus Il que sur la plupart des autres pieme
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Il a, en tout, effectué cing vols et atterrissag@sNimbus Il. Depuis le dernier vol effectué le
31 juillet 2003, il n'a pas effectué d’approfondissent particulier a part la lecture de la
notice technique, la veille au soir de I'événerfferita seule lecture de ce document n'est pas
suffisante pour appréhender les performances spée#f a I'aéronef.

Cet entrainement lacunaire a probablement amepéole a reproduire un schéma mental
non attendu le conduisant a un pilotage inadapxécawactéristigues de son appareil. Au
moment de I'événement, il pilote un appareil auxfgpenances particulieres (finesse plus
importante et aérofreins moins efficaces que Ieauagls habituellement utilisés) sans y avoir
été confronté depuis neuf années.

Le faible niveau d’entrainement du pilote sur un apareil fin, aux aérofreins peu
efficaces, est un facteur contributif au raté d’exéution de I'atterrissage en campagne.

Entrainement a I'ouverture du parachute frein

Avant le décollage, le pilote avait connaissancéad@&ésence du parachute frein. L’'omission
de son ouverture montre que la procédure n’étatgaa disposition en mémoire a court
terme. La stimulation en mémoire des activateurgnitits permet de mettre en éveil le

savoir-faire nécessaire a une situation a venie &t d’autant plus importante lorsque le
pilote est placé sous la contrainte temporelleodtpkrmettre une action adéquate.

Pour cela, il est d’abord nécessaire que le pddteecu une formation adéquate et ensuite un
entrainement adapté afin de maintenir cette proeéaktive en mémoire.

Le pilote a effectué une sortie du parachute ftems d’'un vol d’instruction sur planeur
biplace type Janus, le 27 aolt 2001.

Depuis, aucun entrainement n'a été effectué etal racu aucun briefing sur le sujet.
L’entrainement a la sortie du parachute frein npest suivi par I'organisme. Une des raisons
a labsence de mise en place dun entrainement uatiégjent probablement au
reconditionnement du systeme apres chaque utilisati

Ainsi, I'absence d’entrainement a l'utilisation du parachute frein a contribué a son
omission par le pilote lors de la trajectoire finag.

2 a finesse de I'appareil est précisée. Les pddiités liées aux performances des volets et sudiesi
aérofreins ne sont pas décrites.
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2.4.4.Référentiel procédural, documentaire ou réglementai
2.4.4.1.Préambule

Ce paragraphe analyse les différentes ressouraasngmtaires dont disposent, au moment
des faits, les pilotes de Nimbus Il de Romoranbarpun atterrissage en campagne : textes
réglementaires, briefing en vol type, annonces dstals, procédures (description d’un
circuit), listes d’action do-list ou check-list de I'exploitant ou liste d’actionsrmales et
d’urgence du constructeur).

Quatre principaux documents sont a dispositionpiletes :

- la circulairé® n° 4856/CEAA/EM/E3/PN du 20 octobre 2005 relativéa pratique et a
I'organisation du vol a voile dans 'armée de I'air

- les consignes permanentes de sécurité relativepratique du vol a voile dans I'armée de
lair® du 12 septembre 1997 dite instruction IV-27 ;

- le manuel du pilote de vol a voile*(§ édition de janvier 2009) ;

- la notice technique du planeur Nimbus Il (éditioéceimbre 1980 et mise a jour en
avril 1996).

2.4.4.2 Prise en compte du poser en campagne

Le CVVAA accepte que les vélivoles puissent atteen campagne sur une aire de poser qui
n'a pas été reconnue préalablement au vol mémelaiconstitue un écart par rapport a la
consigne de 'ordre 1E de l'instruction IV-27, eigweur au moment des faits.

L’ordre 1E de cette instruction précise, en effeie les pilotes « devront conduire leurs vols
de maniére a éviter toute éventualité d’atterrissrgdehors des zones reconnues », « tous les
aérodromes et les champs reconnus « atterrissaldes/ent figurer sur leurs cartes de
navigation », les derniers devant ainsi étre regsrau préalable des vols a effectuer.

Or ce texte ne peut étre systématiquement appéquiehors des conditions spécifiques d’'un
vol local. Cet événement illustre les limites d’ue#e consigne : le pilote réalise en effet un
vol en circuit « longue distance » pour lequeldeses de poser en campagne, pré-identifiées
ont été présentées au briefing du matin. Peu dps@awant I'événement les deux zones pré
identifiées les plus proches sont hors d’atteinte.

De surcroit, la méme instruction présente le pa@sercampagne comme une procédure
« normale », ce qui pourrait la rendre identiquenaposer sur aérodrome dans l'esprit des
vélivoles. Or en pratique, les deux procédures Bt distinctes.

3 Circulaire abrogée depuis le 26 juillet 2012 etpiacée par la circulaire relative a la pratiquesdia voile
dans I'armée de l'air (PAA n°07.201

24Consignesabrogées et remplacées par les consignes permsmEntcurité relatives a la pratique du vol a
voile dans I'armée de I'air en date du 26 juillétl2 (PAAn°07.309) ;
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2.4.4.3.Procédure d’atterrissage en campagne

Décrivant le fonctionnement général de I'activiténgur, la circulaire n° 4856 et l'instruction
IV-27 ne détaillent pas le déroulement d’'une pliiaterrissage, notamment en campagne.
Le manuel du pilote de vol a voile rappelle dedeggle bon sens et peut faire référence aux
regles de la circulation aérienne mais il ne corgpaucune procédure compléte et
synthétique concernant la phase finale. Ce docyragiisé lors de la formation du pilote de
planeur, facilite I'acquisition d’informations péglagiques.

Moins exhaustive que le manuel de Xovalidé par la DGAC et la documentation du
constructeur Schempp-Hirth, la notice techniqueptduneur Nimbus Il ne comporte que la
liste des actions nécessaires a la mise en coafigoratterrissage de I'appaféiet préconise
des vitesses en finale supérieures.

Hauteur de vol : circuit dans le plan vertical

Les vols doivent étre conduits de telle sorte dal# moment, un atterrissage en campagne
puisse étre effectué sans mettre en danger lesrpess et les biens. Dans le milieu vélivole,
deux hauteurs particulieres permettent de respeetgrincipe: la hauteur de sécurité et la
hauteur de décision.

En dessous de la hauteur de sécurité, les pil@e®t assurer leur évolution en conservant
le visuel du champ choisi pour un atterrissageanpagne. La hauteur de décision doit étre
suffisante pour permettre d’effectuer un circuattrrissage.

Les hauteurs de sécurité et de décision sont défuéns le manuel du pilote de vol a voile,
elles sont respectivement de 400 ou 500 métres 200 métres.

Le pilote a appliqué cette régle. Or, en conserlalimetre calé au QFE de Romorantin sans
prendre en compte les variations de pression digarttois heures de vol, I'information lue
n'était pas représentative de la réalité. En camséce, il surestimait la hauteur d'une
cinquantaine de metres. Ce point participe a laaesadaptée de la trajectoire.

Dans le cadre d’'un poser en campagne la valeua ledtimetre calé au QFE du terrain de
départ n’est pas représentative de la réalité des@carts qui vont dépendre des variations :

- d’altitude avec le terrain de départ ;

- de pression de lI'atmosphére ambiante depuis lelldgeo(l’altimetre est un capteur de
pression).

En I'absence de connaissance du QFE du terrainw®ar(ce qui est toujours le cas lors d’'un

poser en campagne), seul le calage au QNH d'umetie complété par la lecture de

l'altitude du secteur sur une carte de navigatiermet d’en déduire unestimation de la

hauteur. Ce point n’est pas rédhibitoire a la néeisk poser.

De plus, dans le cadre d’'une navigation VFR, lagalau QNH permet de se positionner par
rapport aux differentes zones de vol (sur les saittaformation est donnée sous forme
d’altitude) et d’avoir la méme référence altiméieqque les autres équipages en l'air a
condition de le réactualiser régulierement.

Peu de pilotes de planeurs volent en plaine au @idtualisé ou non. Souvent, ils se calent
au QFE du terrain de départ sans réactualisatierafns réactualisent dans de rares cas, Si

%5 Le CVVAA n’est pas en possession du manuel deludiimbus Il B.
% Water-ballast vidangé, train d'atterrissage : sorti, aérofsei@ la demande, parachute : si nécessaire, volets
de courbure : sur L.
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I'information de vol est disponible). La regle régant le calage altimétrique n’est pas définie
dans les textes vélivoles de I'armée de l'air.

Circuit dans le plan horizontal

Les pilotes instructeurs préconisent d’'avoir unanbhe « vent arriere » distante de 800 a
1 200 métres de I'axe de la « finale » et de \erer étape de base » sous 45° par rapport au
point d’aboutissement. Cette trajectoire permedidposer d’'une branche « finale » de 800 a
1 200 metres soit 30 a 40 secondes de vol (1 2@@seu 40 secondes de vol recommandés
pour le Nimbus 1l). Le respect de cette distandeiraportant pour se ménager des marges
nécessaires aux corrections de plan permettargjoi@dre le point d’aboutissement (I'action
sur les aérofreins et la variation de vitesse (fae évoluer la trainée de I'appareil sont les
actions basiques). Cette information est transrarséement par les instructeurs vol, mais
aucun document de I'armée de l'air ne le définit.

Le manuel du pilote de vol a voile définit certan®tions en précisant par exemple que la
« finale » doit représenter une distance de 5000an@etres soit 20 a 30 secondes de vol en
contradiction avec ce qui est enseigné.

Vitesse en « finale »

Le manuel de vol du Nimbus Il recommande 90 kd®lvitesse finale et la réduit & 80 km/h
sur terrain couff (h).

La vitesse de décrochage y est définie a 65 kmdbef-ballastvides, aérofreins rentrés).

La vitesse en « finale » recherchée par le pilstede 100 km/h en cohérence avec la note
technique du Nimbus Il de I'armée de I'air. En &fiey est spécifié que la vitesse est 1,3x
vitesse de décrochage de I'aéronef en configurattterrissage (M) soit 97,5 km/ff. Or,
l'augmentation de 20 a 30 km/h de la vitesse retié en « finale » rallonge de 200 a 300
metres environ la distance d’atterrissage.

Les arcs de couleur de 'anémometre sont différdatsvitesses définies par le constructeur
mais sont cohérents avec la notice technique. &, & mécanicien qui pose I'équipement
sur planeur appose les repéeres de couleur sudtarcébandelettes) a partir des valeurs de la
notice technique.

La vitesse de 100 km/h recherchée en finale ppildée est celle prise systématiquement par
les pilotes du CVVAA sur I'ensemble de leurs plaisesians distinction. Cette pratique ne
respecte pas toujours les recommandations deseadichniques de I'armée de I'air ou du
constructeur.

%" Le manuel constructeur préconise des vitessesepass faibles entre 75 et 65 km/h
8 La Vg est uniqguement donnée par la définition de I'dand dont la valeur basse est de 75 km/h
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Briefings, do-list, check-list et annonces techniques

Les briefings et guides sont des outils permetdanin équipage de préparer son vol dans
chacune de ses phases.

Cas geénéral

Le briefing, dans le cas d’'un vol mono-pilote, petra ce dernier de se projeter sur une phase
a venif®. En l'absence de projet d'action construit, latiges dynamique d'une situation
devient réactive voire aléatoire, sans anticipatidans le cas d’un atterrissage, un briefing
« atterrissage » peut ainsi étre formalisé défamsdes points clé de la trajectoire, la
configuration et vitesse retenues, etc.

L’ensemble deslo-list, check-list et annonces techniques fait généraiéitabjet d’'un guide
géré par I'exploitant (intégré ou non a un mantexkploitation).

L’enchainement des actions que I'équipage doit mpdio pour une situation donnée est
défini dans une liste d’actions précises a réa(de+list). Elles proviennent généralement des
procédures normales et d’'urgence du manuel deevbbdpareil adaptées au cadre d’emploi
et au type de mission par I'exploitant et généraleiniormalisé sous forme d’'un document
plastifié utilisable par les pilotes en vol app&éecks Ces actions sont généralement
exécutées de mémoire. Certaines de ces action®mefare 'objet d'une vérification, au
travers d'une check-list et/ou d'une annonce ou t@vers d'une annonce technique
répertoriée. Une check-list est généralement débkmn et terminée par une annonce
technique qui peut étre lue ou exécutée de mérmelom I'urgence de la situation.
L’exploitant adapte ces outils a son contexte dleirgt le type de mission.

Cas particulier de l'activité vélivole au sein de’armée de l'air

L’activité vélivole s’effectue sur des appareilsnsmérés simples (peu d’avionique, absence
de moteur et peu de configurations différentegjest phases de vol répétitives reproduites a
chaque vol. S’agissant de la phase d’atterrissagammpagne, seules deux listes d’'items sont
utilisées pour tous les appareils VKkRDO» pour le choix de I'aire de poser etl’/BCR»
pour les actions en « vent arriére » (cf. annexe 2)

Ces listes, appeléebeckdans le monde vélivole, comportent en fait desstdu domaine du
briefing et de lalo-list

Le référentiel documentaire vélivole de 'arméd’de utilisé ne comporte ni briefings, do-

list, ni check-list ou annonces techniques. Les desbedid’items pratiquées ne sont pas
référencées. Quelques notions sont abordées dgnglke du pilote de vol a voile. L'exemple
figurant en annexe est un extrait du carnet derpesipn type, répertorié par la fédération
francaise de vol a voile. Ce référentiel est adga de ce qui est pratiqué dans les aéroclubs
vélivoles.

La liste d’items «/ERDO» n’a pas clairement été appliquée par le pildtdes items
exprimés ne correspondent pas a la liste en anfaeexemple, l'item relief (R) intégre la
détermination de la pente du champ, action quitipas dans le référentiel du pilote.

La liste d’actions € VBCR» s’applique a tous les planeurs mais n’'integre lpaspécificité
du parachute frein qui nécessite une préparatiom@ns mentale du pilote dans la branche
«vent arriere » avec un item associé (tel quendéfans la liste d’actions de la notice
technique du planeur).

%9 Dans le cadre d’un vol en équipage, ce type d’petimet de partager un plan d’action commun.
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Les pilotes instructeurs du CVVAA de Romorantin developpé un fichier de présentation
des items associés a la list&/ kRDO » Le pilote ne connait pas ce fichier, pédagogique,
développé depuis sa formation initiale. Il ne lygas été présenté en début de stage.

[2)

L’approche sécurité aérienne de I'activité vélivolede I'armée de I'air ne bénéficie pa
suffisamment du retour d’expérience de l'institution dans ce domaine.

Le référentiel procédural, documentaire et réglemetaire relatif & cette activité vélivole
est moins robuste que celui des unités opérationihes. Les connaissances nécessairegs a
I'atterrissage en campagne ne sont pas abordées dann document unique. Elles sont
essentiellement issues d’'une culture orale avec gexjues de dérives et son manque (e
précision. Ce facteur a contribué a la survenue desrreurs humaines apparues dans |e
raté d’exécution de l'atterrissage en campagne.

2.4.5.Influence de I'organisation de I'activité vélivadie 'armée de l'air.

Le vol a voile militaire dans I'armée de l'air esine activité aéronautique qui représente un
volume d’activité aérienne non négligeable (envit@000 heures de vol en 2011 soit 6,5 %
de l'activité aérienne de I'armée de I'air). Act&isportive par excellence, le vol a voile est
avant tout une discipline aéronautique a part emti@u niveau organisationnel, les centres
vélivoles sont des unités aériennes de taillegaiests. Les pilotes instructeurs ont une
formation civile et l'activité pédagogique des ssags est également basée sur le modele de
progression civile. L’autonomie y est importante.

Le responsable du centre de Romorantin est leer@férelivole de I'armée de lair. Il est
également responsable de I'ensemble des centigsleél

La spécificité du pilote de vol a voile de I'armeée 'air réside dans le fait que son activité est
principalement organisée autour d’'un ou deux stagesiels d’une durée d’'une ou deux
semaines. Ainsi les régles régissant l'activitéivwodé apparaissent moins adaptées a un
entrainement discontinu des pilotes. Ces constatatmilitent pour un renforcement de la
surveillance organique.

La gestion de l'activité est perfectible car elepose essentiellement sur le jugement des
pilotes référents de I'unité. Ainsi, le premier [jale stage, le chef pilote de 'unité a effectué
un vol en double commande avec le pilote. Constatamaisance , il I'a autorisé a poursuivre
le stage et ainsi évoluer en local de Romorantiruswaéronef mono-pilote gu'’il connait.

Au Sémejour, le chef de stage lui affecte un Nimbus lupan circuit de 300 km. Les critéres
pris en compte ont été :

- le fait qu'il ait été laché sur Nimbus Il ;

- son expérience (600 h de vol) ;

- son statut de futur stagiaire instructeur ;

- sa motivation et son engagement important.

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012

34



Rapport d’enquéte

En I'absence d’un référentiel formalisé qui premdcempte le niveau d’entrainement au vol
en campagne ainsi que l'expérience et I'entrainénsen un planeur aux performances
particulieres, I'évaluation du risque repose esskement sur le jugement personnel des
pilotes référents de l'unité.

A4

Dans certains cas, la maitrise des risques inhérenta lactivité vélivole repose
essentiellement sur une appréciation individuelle wrisque.

2.4.6.Conclusion concernant la recherche des causesmushumaines

Méme si le niveau d’engagement du pilote est utetacretenu, I'accumulation d’erreurs
humaines et de décisions peu adaptées a l'origineatéd d’exécution dans I'atterrissage en
campagne voient une origine d’ordre systémiqueyrellet organisationnel.

L’enquéte fait apparaitre que le rythme d’entraieeima fortement évolué ces dernieres
années pour atteindre généralement un régime disaous forme de stages annuels d’'une
a deux semaines.

Cette évolution de l'activité vélivole au sein darinée de lair présente des risques
supplémentaires qu’il convient d’évaluer notamment ce qui concerne la maitrise des
consignes en vigueur.

Le référentiel procédural, documentaire et régleaisnvélivole mérite de voir sa robustesse
renforcée pour améliorer la maitrise des risquiessdice type d’activité.

La transmission orale des connaissances nécesadiggterrissage en campagne manque de
précision et expose l'institution a des dérives..

Dans ce contexte, le pilote a pu initier un circdé& 300 km, sans aire d’atterrissage en
campagne préalablement reconnue (selon la définiteol’'ordre 1E de I'instruction 1V-27),
sur planeur Nimbus I, alors que son entrainement :

- est discontinu et manque de progressivité pouoler campagne ;

- est inadapté au pilotage d’'un planeur possédameiésrmances particulieres ;

- ne comporte aucune séance d’entrainement a latidis du parachute frein présent sur
Nimbus II.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles a la compréhension de I'énément

Le vol est réalisé dans le cadre d'un stage deavebile de deux semaines comptant une
dizaine de stagiaires de provenances diverses distare de la défense. Il se situe au
5°™jour du stage. Se préparant pour un stage d'ictetny, le pilote effectue un stage de
perfectionnement. Le pilote ainsi que quatre aldmpspages, effectuent un circuit de 300 km
localisé dans le sud des installations.

Apres 2 heures 45 minutes de vol environ, dansixiéme branche orientée au cap 100°,
les conditions d’ascendance se dégradent soudamiezhde pilote éprouve des difficultés
pour reprendre de la hauteur. Il choisit un champrpenvisager un poser en campagne et
poursuit ses tentatives de retrouver des ascenslalh@®cide finalement de se poser sur le
champ initialement choisi. Le pilote efface le paiaboutissement et I'aire de poser pour
finir sa course dans des habitations. Le pilotdéggirement blessé. L'aéronef est détruit. Les
autres équipages présents dans le secteur se pagemissi en campagne.

Les équipages sont probablement passés dans ua@uda température au sol était 3 a 4 °C
en-dessous des prévisions météorologiques. En qouesée, la diminution voire disparition
des ascendances prévues ne permettait plus laytewts circuit.

L’appareil ne présentait pas d’anomalie techniqudien avec I'événement et le scénario
d’endommagement de I'appareil a pu étre déterminé.

La collision avec les habitations est la conségeeatiun raté d’exécution d’un atterrissage en
campagne. L’examen du comportement du pilote pgyai aux attendus a permis de définir
une séquence d’événements comportant des erremanes :

- une décision peu adaptée a la situation concetaartioix de I'aire de poser (qui reste

« atterrissable » mais sans marge de rattrapagetédsee par :

« une déclivité importante non prise en compte deli@de 2,5 % ;

- une longueur disponible faible non percue (de ferdle 320 metres pour 400
recommandés pour Nimbus Il) ;

- des obstacles, de type habitation a la fin du chamop détectés lors de la recherche de
I'aire de poser ;

- une gestion inadaptée de la trajectoire amenargiltde a se présenter en début de

« finale » :

« au-dessus du plan (plan a 16,5 % environ pour &dis sur Nimbus II) ;

.- afaible distance du point d’aboutissement (350 @sgtour 1 200 meétres requis pour ce
type d’appareil) ;

- avec un vent de secteur arriere (de I'ordre der2k;

- une vitesse réelle en « courte finale » supérielere20 km/h a celle recherchée par le
pilote, elle-méme supérieure d’'une trentaine de hkra/ celle recommandée par le
constructeur ;

- une méconnaissance des performances particulieréapgpareil et 'omission de la sortie
du parachute frein en « finale ».

L’analyse de la gestion de la trajectoire du pit@montré que le calage altimétrique adopté a
contribué a une surestimation de sa hauteur gaitde. L'imprécision sur I'estimation de la
hauteur lors d’'un atterrissage en campagne estantea cette procédure mais n'est pas
rédhibitoire quant a sa réussite.
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3.2.Causes de I'événement

Méme si le niveau d’engagement du pilote est utetacretenu, I'accumulation d’erreurs

humaines et de décisions peu adaptées a l'origineaté d’exécution dans I'atterrissage en
campagne ont une origine d’ordre systémique, alletrorganisationnel.

L’enquéte fait apparaitre que le rythme d’entraieetma fortement évolué ces dernieres
années pour atteindre un régime discontinu soumefode stages annuels d'une a deux
semaines.

Cette évolution de lactivité vélivole au sein darinée de l'air génére des risques
supplémentaires sous évalués.

Le référentiel procédural, documentaire et régldmien de I'activité vélivole est moins
robuste que celui des unités opérationnelles.

Enfin, la transmission orale des connaissancessnéires a l'atterrissage en campagne
manque de précision et expose l'institution a des/ds.

Dans ce contexte, le pilote a été autorisé a nitnecircuit de 300 km, sans aire d’atterrissage

en campagne préalablement reconnue (au sens siedétion [V-27), sur planeur Nimbus I,

alors que son entrainement :

- est discontinu et manque de progressivité pouolenr campagne ;

- est inadapté au pilotage d’'un planeur fin et aurfagins peu efficaces ;

- ne comporte aucune séance d’entrainement a latidis du parachute frein présent sur
Nimbus II.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement

L’analyse des événements vélivoles connus montienguombre important d’entre eux se
produisent lors des phases de poser en campagleepi®cédure d’atterrissage en campagne
peut-étre considéré comme normale, elle ne doibpagiter les risques associés.

4.1.1.Vol en campagne
4.1.1.1.Qualification de vol en campagne

L’entrainement du pilote est discontinu et mangegubgressivité dans la reprise du vol en
campagne. Ces facteurs sont contributifs au raggédgution de I'atterrissage en campagne.
Le pilote n’a pas volé en campagne depuis vingtsnabia vu son niveau de compétence
baisser.

La détention de la qualification vol en campagne néeessite pas de veérification des
compétences nécessaires a la pratique de cettgéacti

En conséquence, le bureau enquétes accidents e&fiemecommande

a 'armée de l'air, d’étudier les conditions de proogation et de renouvellement de Ia
qualification vol en campagne.

4.1.1.2 Référentiel documentaire

La pratique du vol a voile est une discipline ogugement du pilote et la prise de décision

sont primordiaux. Chaque vol dépend des conditioétorologiques, de I'environnement de

I'activité, de la topographie du terrain, etc. Lalpabilité de devoir se poser en campagne
peut ainsi étre élevée. Dans ces conditions, jgedsson du référentiel procédural ne permet
pas de garantir le niveau de risque consenti.

Par ailleurs, les connaissances nécessaires erfistiige en campagne sont essentiellement
issues d’'une culture orale avec les risques de@gBt le manque de précision que ce mode
de communication génére. Ce facteur a contribugaddl d’exécution a I'atterrissage en
campagne.
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En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a I'armée de I'air de formaliser une procédure détdlée pour chacune des phases de vol
considérées a risques (décollage remorqué ou trdéil atterrissage sur terrain ou en
campagne, etc.).

S’agissant de la procédure d’atterrissage en camapdlgconviendrait de formaliser la
procédure issue de la culture ofale

4.1.1.3.Vitesse d'atterrissage en campagne

Concernant l'activité planeur, le CVVAA considetatterrissage en campagne comme une
procédure « normale» méme si les risques assami¢sigférents d’un poser sur aérodrome.
Alors que I'exploitant a toute liberté de dimindarvitesse en « finale » jusque 1,1 d&V
pour un atterrissage en campagne, telle que ps@®mar le constructeur du Nimbus I, la
vitesse retenue en « finale » est a 1,3 d¢ Bh termes de gestion du risque, deux points se
confrontent : la diminution de la marge au décrgeha&t la diminution de la quantité
d’énergie a résorber lors de l'atterrissage en egm@. Dans le cadre d’un atterrissage sur un
terrain adéquat, I'exploitant ne réduit pas la maag décrochage alors que cela peut étre
envisageé sur un terrain court ou sommaire.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a l'armée de l'air d'étudier la pertinence du mainten de sa consigne de vitesse
d’atterrissage en campagne définie pour I'ensemblde la flotte planeurs.

4.1.2.Vol sur planeurs particuliers

Le niveau d’entrainement du pilote, sur un appagreiformant (caractérisé par une finesse
importante et une inefficacité des aérofreins),iestiffisant (dernier vol sur Nimbus 1l en
2003 et derniere sortie du parachute frein en 20QF) facteur est contributif au raté
d’exécution a l'atterrissage en campagne.

La licence de pilote de planeur permet d’exercemplévileges de pilotage sur n'importe quel
planeur de 'armée de I'air sans vérification des-iequis nécessaires au pilotage d’appareils
dits particuliers.

%0 || s’agirait de formaliser leshecks « VERDO », « Préparation PTL » et « TVBCR » enddaptant aux
planeurs présentant des systémes particuliersofpateafrein, ...)
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En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a larmée de l'air d’étudier le besoin de définir des criteres d’attribution, de
prorogation et de renouvellement d’'une qualificatimm spécifique pour I'emploi de
planeurs nécessitant I'acquisition de compétencesplémentaires.

4.1.3.Retour d’expérience des cas de poser en campagne

Les ratés d’exécution dans le cadre d’'un poseraempagne sont, dans la plupart des cas, la
conséquence d’'une séquence d’événements compdit@nses erreurs humaines de la part
de I'équipage. |l apparait ainsi que I'organisatitwn retour d’expérience détaillé sur chacun
des cas de poser en campagne pourrait étre ext@mhdranéfique au niveau de l'activité
vélivole.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

\172

a I'armée de l'air, de mettre en place les moyensepmettant d’effectuer une analyse
systématique des vols concernant les atterrissagas campagne.

L’analyse systématique des vols peut étre envisageetir des données des PDA personnels
des pilotes ou des systénfsARM* prochainement installés sur les appareils de Berde
I'air.

4.1.4.0rganisation de l'activité des centres vélivoles

L’enquéte techniqgue du BEAD-air a révélé que lassea ayant participé a I'’événement ont

une origine d’ordre systémique, culturel et orgatsmnel et que la gestion du risque est

essentiellement individuelle.

L’évolution de l'activité vélivole vers un régimeedstages discontinus génére des risques
supplémentaires sous évalués.

Le référentiel procédural, documentaire et régldaisn de cette activité est moins robuste

que celui des unités opérationnelles.

Enfin, la transmission orale des connaissancesspéires a l'atterrissage en campagne
manque de précision et expose l'institution a des/ds.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a 'armée de I'air d’examiner la robustesse de I'mjanisation de I'activité de ses centres
vélivoles en matiére de maitrise des risques.

%1 FLight alARM : ce systéme permet d’alerter le fElen cas de risque(s) de collision(s) entre soonaéet les
aéronefs environnants. La trajectoire GPS est &irég et devrait permettre une analyse systénetiqa
vols.

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012

40



Rapport d’enquéte

4.2.Mesures de prévention n‘ayant pas trait directemené I'événement
4.2.1.Calage altimétrique

En I'absence de connaissance du QFE du terrainw®ar(ce qui est toujours le cas lors d’'un
poser en campagne), seul le calage au QNH d'umetie complété par la lecture de
I'altitude du secteur sur une carte de navigatiermet d’en déduire unestimation de la

hauteur. L'imprécision de la détermination de lautear par le pilote lors d’'une phase
d’atterrissage en campagne a peu de consequermmte adoptant sa trajectoire « a I'ceil ».

Cependant, dans le cadre d’'une navigation VFRalege au QNH permet de se positionner
par rapport aux différents secteurs de vol (suctetes, I'information est donnée sous forme
d’altitude) et d’avoir la méme référence altiméatiegqque les autres équipages en lair a
condition de le réactualiser réguliérentént

Au niveau vélivole, peu de pilotes volent en canmgagu QNH réactualisé ou non, les autres
au QFE du terrain de départ sans réactualisatiogéagral (ou avec réactualisation dans de
rares cas, si I'information de vol est disponihle le terrain d’arrivée).

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a 'armée de I'air de rappeler a ses pilotes vélites les régles de calages altimétriques
s’appliquant a l'activité vélivole.

4.2.2.Cale de sécurisation de la commande de largagardchute frein

L’ouverture et le largage du parachute frein soist@m ceuvre par une seule commande. Afin
d’éviter le risque de largage lors de l'action d/etture du parachute, I'armée de lair a
développé une cale, intégré au systéme, qui emp@chemmande de passer en position
largagée®. Sur certains planeurs, il est possible que l&ésys ne comporte pas de détrompeur
et que la cale, mal positionnée, empéche totaleltrastion d’ouverture du parachute (une
autre sécurité permet d’éviter I'action d’ouvertagrg est finalement actionnable au-dela d’'un
certain effort). La commande devant étre utilis@asdune situation critique (en « finale »,
« trop haut, trop rapide »), il est possible qupilete ne se rende pas compte immédiatement
du mauvais positionnement de la cale induisant a@es risques sur la réussite du poser en
sécurité du planeur.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a 'armée de I'air de vérifier que les cales de sadsation des parachutes freins de ses
planeurs comportent un détrompeur interdisant un paitionnement inadéquat.

%2 pu-dessus de la surface « S » (le plus élevé eles diveaux suivants : 3 000 ft AMSL, 1 000 ft ASBGhc
900 metres AMSL dans le secteur de Romorantinyggkes de la circulation aérienne recommandent de
passer en niveau de vol.

3 Une barriére d'origine est composée d’une larééeeilleton qui ne semble plus suffisamment efficace

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012

41



Rapport d’enquéte

ANNEXES
ANNEXE 1 Procédure normale — Utilisation du pargehfrein .............cccoovevviiiiicic v 43
ANNEXE 2 Listes d'actions « vache » et « VENTEIEI® ...........cceeeeiiiiiiieeeesiiiiiiie s cmmneaeeeeeeens 44
ANNEXE 3 Influence de chacune des défaillancedastmajectoire finale ............cccccceeeeeeennn.. 45
ANNEXE 4 Procédure d'atterrissage en campagnediizen Nimbus Il .............eevvvveveiiinnnocs 46

BEAD-air-A-2012-009-A
Date de I'événement : 25 mai 2012

42



Rapport d’enquéte

ANNEXE 1

Procédure normale — Utilisation du parachute frein
(Notice technique du Nimbus Il de 'armée de l'air)

Les A F. sont suffisamment efficaces pour les atterrizsages sur kes termalins normaux,

Par contre |'utilisation du parachute frein augmente ks vitesse de chute et facllite I'atterrissage sur tarrain
eourt,

L utilisation simultande du parachuts frein &t des & F. permat de limiter i vitesse dans un pigué & la vert-
cala & une vitesss infériawra & VNE 240 kmi/h.

IMPORTANT

Les gliasades et les dérapages &n prisa de tenrain quil
seraient effectués dans le buil de se raccourcir sont
formellemeant INTERDITE.

Hizque de perte d'efficacité de la profondewr pouvant
entrainer une abatiée longiiudinale inconirdlable,

< il met possible de |'utifiser dans tout le domaine de vol.
=il paut Bwre kergué par la mancewwre vers 'avant du bouton de commance.

- aprés utlization, Il dol &tre replld avec soln (volr manusl d'entretien pour instruction d'entratien ot de
pliagel.
- ['utilisation recommandés est la suivanta :

# gffactuar I"approcha & 1,3 VS courbura sur (L), soit 30 km /h environ, majorer évantuellameant da la
moitid du vent affactif an dosant be plan de descanta aux AF,

En passant la saull du torraln, manauvies la commands d'ouverture du parachute, celui-cl se déploie, fai-
s8Nt regresser ln vitesse suf la mdme traactodre,

Il 8t également possible d'ouvrir le parachute plus hiin.lt ; # et recommandé slors de I"ouvric & 80 m au
miins el dana 'axe afin d’avaoir le temps de faire le changemeant o essiette nécessaire pour garder une vitesse sutfi-
EaNtE.

Ciminuer avantuallemant la sortia des A.F. 8t ouvrir & nowwaad complétemant caux-ci au ras du sol,
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ANNEXE 2

Listes d’actions « vache » et « vent arriére »
(Livret de progression de la fédération francaiseval a voile)

CHECK LIST VACHE

VENT
& FORCE
® DIRECTION
® REGLILARITE
# DERIVE DE PLANEUR
® OMBRES DES NUAGES
® FLIMEES
ETAT DE SI._IFIFAGE
® COULELIRS MARRCHN
I ® MARRON VERT
aVERT
® JALUNE DE CHAUMES
| "=
# SENS OES SILLONS
® PENTE DU CHAMP
l DIMENSIONS _ _
® LE PLUS GRAND POSSIBLE DANS LAXE
DU VENT 0L DANE LA PENTE MONTANTE

OBSTACLES
& APPROCHE DEGAGEE
® FILS ENTRE LES POTEALIX
® PIQUETS -

® ARIMALIX
® OMBRES AL SOL

PREPARATION PTL

m RECHERCHE
a0, . DES POINTS
SFORCE(VDA=t  pp pepgpes .
 longuetr sol de finale ) ® ZONE L

CHECK LIST VENT ARRIERE
“Tout Va Bien Continue Raoul”

& Traan _ ... sort vermoulé - sur vert
eVent ________ forco ef direction
@ Vitessa . VOA estimas, adopide au plus tard an &lape de basa

#Volsts . &entusllement, selon consigne
: widés
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ANNEXE 3

Influence de chacune des défaillances sur la trajeire finale

- 4
Plan constaté : Nimbus Il, vent arriere 20 km/h, grachute frein non sorti Positionnement constaté\ ‘
Plan simulé :  Nimbus Il, vent arriere 20 km/h, parahute non sorti, et VOA a 80 km/h en début de finale
Plan simulé :  Nimbus Il, vent avant 20 km/h parachute frein non sorti

Plan optimal : Nimbus Il, sans vent, parachute fren non sorti, a partir du point clé, %2 AF

Sauf mention particuliére, tous le
plans simulés sont en configuratio
atterrissage, AF sortis, a 100 km/

Point clé S

en début de fina

Trajectoire
constaté«

£ 1 4 '
. -100 m
Point d’aboutissement constaté Aire de poser| | pgint d’aboutissement désirg
en campagne
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ANNEXE 4

Procédure d’atterrissage en campagne attendue entNbus Il
(Procédure établie par le groupe d’enquéte a giesréléments sa disposition)

—

| Check-List « Vache » |

-~

N

\

N

| « Préparation de la PTL »]

| Check-List « Vent-arriere » | Preparation de la commande

\ du parachute frein

Contréle de pente en finale :

- aérofreins

- procédure dtilisation du

parachute frein » si nécessaire

\ Point d’aboutissémenh

Vitesse d’atterrissage
en campagne

11200 m, sans vent
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