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AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événemarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L’analyse des causes possibles de I'événefiait I'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 danspport 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 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 erronees.
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GLOSSAIRE

autorisation pour remise en service
bureau enquétes accidents défense air
compte-rendu de vol

direction générale de I'armement
direction générale de l'aviation civile

direction de la sécurité aérienne d’Etat

instruction interministérielle 017/DEF/IGA-ABSMN du 30 juillet
2010 relative au maintien de la navigabilité desoréfs militaires et
des aéronefs appartenant a I'Etat et des proghidises et équipements
aéronautiques et relative a 'agrément des orgassshdes personnels
participant a ces taches

knot— 1,852 km/h
manuel de spécification de I'organisme d’ermntret
organisme pour la sécurité de I'aviation eivil

pilote automatique

structure intégrée de maintien en condition op@naklle des matériels
aéronautiques du ministére de la défense
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SYNOPSIS

Date de I'événement : 3 novembre 2012 a 11h40

Lieu de I'événement : aérodrome de Toussus-le-N@tdg

Organisme : armeée de l'air

Commandement organique trugture intégrée du maintien en condition opérmele des
matériels aéronautiques du ministére de la def¢3I8&MAD)

Unité : hélicoptere transféré pour une grandee/gita société Mat Aviation

Aéronef : AS 555 Fennec n° 5368

Nature du vol : vol de contréle

Nombre de personnes a bord : trois

Résumé de I'événement selon les premiers élémentsitlis

Au décollage lors d’'un vol de contréle, le pilotergh le contrdle de I'appareil. L’hélicoptere
percute le toit d'un hangar, passe au traverséetrase au sol. Les membres d’équipage sont
gravement blessés. L’appareil est détruit.

Composition du groupe d’enquéte de sécurité

- Un directeur d’enquéte de sécurité du bureau eequicidents défense air (BEAD-air)

- Un enquéteur de premiere information (EPI)

- Un officier pilote ayant une expertise sur Fennec

- Un officier mécanicien et un sous-officier mécasotellule ayant une expertise sur Fennec
- Un médecin du personnel navigant

Autres experts consultés

- Le constructeur Airbus helicopters

- Un enquéteur du bureau enquétes et analyses psécuaté de I'aviation civile (BEA)
- DGA Essai propulseur

- DGA Techniques aéronautique

Déclenchement de I'enquéte de sécurité

Le BEAD-air a été prévenu téléphoniquement le 3endwe 2012 vers midi par le bureau
enquétes analyses pour la sécurité de I'aviatiateci

Le groupe d’enquéte de sécurité est sur les lieuédénement a 17h30.
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1.RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1. Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : F-RAUU

Type de vol : vol a vue

Type de mission : vol de controle

Dernier point de départ : aérodrome de ToussusslaleN
Heure de départ : 11h15

Point d’atterrissage prévu : aérodrome de ToussiNoble

1.1.2.Déroulement

L’hélicoptére n'étant pas équipé d'enregistreupdeametres de vol, la description du vol
s’appuie sur les témoignages de I'équipage.

L’équipage est composé de trois personnels de taéteo Mat Aviation: un pilote,
commandant de bord en place avant droite, un mg&earavionique en place avant gauche et
un mécanicien cellule en place arriére centrale.

1.1.2.1.Préparation du vol

Dans le cadre de la fin d’'une grande visite de teasnce sur I'hélicoptére, un vol de

contrdle est prévu afin d’effectuer :

- un test du pilote automatique (PA) couplé avec FAautomatic direction findgrapres
I'échange standard des boitiers de commande du B& IBADF ;

- des relevés vibratoires suite a I'échange du jepadies du rotor principal 3 jours plus t6t.

1.1.2.2.Description du vol et des éléments qui ont conduliévénement

Au départ de la mission, I'hélicoptére est statosar le parking de Mat Aviation dos au
hangar au cap 260° environ. A sa droite se trouneeaire gazonnée, face au taxiway et a sa
gauche des avions stationnés sur le parking d’AitCempagnie. Il est prévu un vol
stationnaire puis une translation avant de quelgimsnes de métres pour effectuer un point
fixe avant d’emprunter le taxiway en vue du déegsla

1.1.2.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

Aucune anomalie lors de la mise en route n’est tebdes, les paramétres moteurs sont
corrects. Le pilote enclenche le PA, puis tirelaurommande de pas collectif pour effectuer
le stationnaire.

Immédiatement apres la levée des patins, le pidsent une translation vers la gauche qu'il
contre par une action a droite au manche cycli@Q@tte action n’a aucun effet et I'appareil
continu sa translation a gauche.

L'attention du pilote se porte alors vers les awi@tationnés a sa gauche. Constatant
I'inclinaison a gauche de I'hélicoptére et la pruié des avions, il décide de ne pas se reposer
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devant le fort risque de collision et tente d'évites obstacles en affichant du pas collectif
pour passer par-dessus. L'hélicoptere effectue itagesr de 180° par la gauche avec une
inclinaison a gauche sur I'axe de roulis.

Privé de l'efficacité du cyclique, le pilote tende reprendre le contréle en agissant sur la
puissance et les palonniers. L’hélicoptére se mghant du hangar voisin, le pilote essaye de
passer au-dessus pour se poser dans le champdsitigre le batiment en maintenant la

puissance. L'appareil heurte la structure supéegieurhangar au niveau du patin gauche.

Trajectoire de I'hélicoptére

L’hélicoptére passe a travers le toit et tombelswol sur le c6té droit, entre deux avions en
stationnement.

1.1.3.Localisation

- Lieu : aérodrome de Toussus-le-Noble
« pays : France
- département : Yvelines (78)
« commune : Chateaufort

- Moment : jour

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.2.Tués et blessés

Blessures Pilote commandant de borg Membres d’équipage
Mortelles
Graves 1 2
Légeres
Aucune

1.3.Dommages a l'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Intégre

X

1.4. Autres dommages

La structure supérieure métallique du hangar ektramagée, une partie du toit est détruite.

1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Pilote commandant de bord

- Age : 48 ans

- Le pilote est titulaire d’'un contrat de travail arée déterminée avec la société Mat
Aviation débutant le 19 octobre 2012 et finissant® novembre 2012.

- Formation :
qualification : pilote professionnel d’hélicoptatepuis mai 1993
- Heures de vol comme pilote :

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers jours
sur tous dont sur Sur tous dont sur sur tous dont sur
types AS 358" types AS 358" types AS 358"
Total (h) 3737 855 183 173 16 16

(*) L’AS 355 est la version civile de I'AS 555, \@on militaire.

- Date du dernier vol comme pilote :
« surl'aéronef :
- dejour: 2 novembre 2012
- de nuit: 15 mars 2012

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.5.2.Autres membres d’équipage
1.5.2.1.Mécanicien avionigue

Le mécanicien avionique est salarié de la societe Atiation depuis 2009. Ancien des forces
aériennes togolaises, il détient un brevet élénrentaéquipement de bord » et un brevet
supérieur « avionique » de lI'armée de l'air frasgeagt posséde une experience sur plusieurs
hélicopteres. Il est détenteur d’'une qualificatiogolaise de personnel responsable de cabine.

1.5.2.2.Mécanicien cellules et moteurs

Le mécanicien cellules et moteurs est salarié deotaété Mat Aviation depuis 2008. Sa
formation de mecanicien sur hélicoptere a éte wiéecdans I'aviation légere de 'armee de terre
francaise. Il posséde une expérience sur Ecur&iB?0 (monomoteur) et AS 355 (bimoteur).

1.6.Renseignements sur I'aéronef

L’hélicoptére concerné est de type AS 555, bimotdans sa version militaire. Cette version
existe pour les hélicopteres civils sous le type3AS.
Dans le cas d’'un monomoteur, le type militaireASt550 et le type civil AS 350.

Militaire Civil

Monomoteur] AS 550 AS 350

Bimoteur AS 555 AS 355

Appellation Fennec Ecureuil

Tableau des correspondances pour les versionsingilét civil

- Organisme armée de I'air — SIMMAD

- Commandement organique d’appartenance : la SIMMAifrssférée I'appareil a la société
Mat Aviation dans le cadre du marché de maintenaan&acté avec cette entreprise

- Caractéristiques :
Tvpe - série NUMEro Heures de Heures de
yp vol totales | vol depuis
En sortie de
Cellule 5 368 4 555 GV
Moteur | ARRIUS 1 M 1001 3182 R&: 380
Moteur | ARRIUS 1 M 1088 2 875 RG : 380

! RG = révision générale

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.6.1.Maintenance

Dans le cadre de la grande visite, tous les equepesret ensembles mécaniques sont déposes,
inspectés, échangés dans certains cas, puis resmaptés la peinture de la cellule de
I'appareil.

L'installation des pales sur le rotor principal essite des réglages successifs au point fixe
(sans décollage), en stationnaire puis en translai différentes vitesses. L'opération de
réglage est décrite dans la carte de travail (CT).

1.6.1.1.Réglages de la voilure

Au cours des vols de controle précédentes, 11 iikgs, ont été effectués et les niveaux de
vibrations demeurent en dehors des normes presgdtele constructeug 0,2 ips) pouvant
atteindre 2,15 ips. Le mercredi 31 octobre, ledeyales est déposé et remplacé.

Le lendemain, jour férié de la Toussaint, un volatdatréle est réalisé pour des mesures
vibratoires. Les réglages permettent de diminugwilerations le jeu de pales installé la veille.
Le vendredi 2 novembre, la veille de I'accidentFennec n° 5368 effectue deux vols. Des
mesures vibratoires sont a nouveau effectuées.

1.6.1.2.Intervention sur les bielles d’attaque des servonandes

Dés les premiers vols de contrle, le pilote cdrsta Iéger décalage du neutre au niveau du
cycligue et rapporte ce fait aux techniciens afifils|y remédient. Malgré leurs interventions,
le 1éger décalage du neutre dans le secteur déeurés >au niveau du manche cyclique n'a
pas été reduit.

Le samedi 3 novembre, comme cela lui a été demindéille par un autre mécanicien, le
mécanicien cellules et moteurs entreprend de eéldi position des bielles d’attaque sous le
plancher de l'appareil. Il déclare avoir désolidéries bielles d’attaque au niveau de la
servocommande afin d’éviter les contraintes méaasqle cette derniere.

Pales principales

Servocommande &= (
. L4
droite \m

p
#3 1 |Servocommande
L +—gauche

Bielles d'attaque

Indication des points de désaccouplement des bidltaque

2 Selon les comptes rendus de vol, le premier gbiatest effectué le 23 novembre.

% Selon les comptes rendus de vol

* Inch per second (pouce par seconde)

® Indication d’une direction par analogie d’un caddiune montre (Exemple : le secteur des 3 henigiie la
droite)
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Il désaccouple aussi les bielles sous le planclagis des extraire de leur logement.
Les emplacements respectifs de ces bielles sonéreots avec la documentation du
constructeur. Il ré-accouple les bielles de rersanis le plancher puis les bielles d’attaque au
niveau des servocommandes.

. Raavels
soizs planchier

Mlanhe
Sychgua

- Combinsbeur

Resfread da & pas

longituding!

e Folads e latfiral

Droaukde comiraaids do latiral

Bielles de renvoi sous le plancher de I'appareil

L’appareil est alors préparé pour effectuer ledekontrole.
1.6.2.Performances

La masse maximale au décollage est de 2 600 kg.
1.6.3.Masse et centrage

Masse au décollage et au moment de I'événemeniroar? 350 kg.
Le centrage est dans les normes préconisées pamdéucteur.

1.6.4.Carburant

- Type de carburant utilisé : JET Al
- Quantité de carburant au décollage : environ 38€sli

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.7.Conditions météorologiques

Les conditions météorologiques au moment de |'éviamt sont les suivantes :
- vent du 250° pour 11 Kt

- visibilité supérieure a 10 km

- température : 10 °C

- QNH’: 1001 hPa

- QFE®: 981 hPa

1.8.Aides a la navigation

Sans objet

1.9. Télécommunications

Au moment de I'accident, le pilote est en contaeicda tour de contrble de Toussus-le-Noble
sur la fréquence de 119,3 Mhz.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

L’aérodrome de Toussus-le-Noble est doté d’'un girdinélicoptére publié. La plateforme
accueille des aéro-clubs et des sociétés privésedteur aérien : compagnies aériennes
d’affaire, écoles d’aviation et des ateliers dentemance.

1.11.Enregistreurs de bord

L'appareil n'est pas équipé d'enregistreur de bord.

® Kt : Knot— noeud (1 Kt 1,852 km/h).
" QNH : indique la pression ramenée au niveau tesia
8 QFE : calage altimétrique permettant de lire umeatéur sur un altimétre.

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.12.Renseignements sur I'épave et sur I'impact

1.12.1.Examen de la zone de I'épave

Point de passage de
I"hélicoptere

Vue du toit du hangar et détail de la glissieremimses

Le bardage du toit est déchiré et troué.

1.12.2.La glissiére des portes du hangar a subi un enfoectau niveau de la rive du toit.

-k _—

Déformation dune
' |poutre au niveau de
“ T la rive do toit

Vue intérieure du hangar

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.12.3.Examen de I'épave
1.12.3.1.Dommages constatés sur I'hélicoptere

L’hélicoptére présente les principaux endommagesnamiants :
- la verriére est détruite ;

- le plancher est plié au niveau de la paroi arsémarant I'habitacle et la partie cargo ;
- le patin gauche est rompu avant I'arceau avant ;

- la poutre de queue est désolidarisée ;

- les pales du rotor arriere sont endommagées ;

- les pales du rotor principal sont dispersées ;

- les barres de suspension BTP (boite transmissianipale) sont rompues ;

- le tableau de bord est désolidarisé du plancher.

Vue de la partie avant de I'hélicoptére couchdesuoté droit

BEAD-air-A-2012-019-A
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1.12.3.2.Constats des positions des bielles d’attaquesetesecmmandes principales

Les bielles d’attaques portant des inscriptionsusetites « LTG » et « LTD » sont respectivement
positionnées a droite et a gauche.

Bielle d attaque
! 5 latérale sur la
apposee par le 4 servocommande
groupe d enquéte _ principale droite

- ]
Etiquette orange
apposée par le
groupe d’enquéte |

Etiquette orange

Indications manuscrites sur les bielles d’attaglessservocommandes et leurs positions relevéde geovupe
d’enquéte (étiquette orange apposée par le groepgugte)

D’apres la documentation du constructeur, ces dsetl’attaque latérales possedent des
références propres et des longueurs différentes.

Une bielle d’attaque longitudinale placée a I'avaampléte le dispositif de commande du
plateau qui oriente le rotor principal selon leligtations du pilote sur le manche cyclique.
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Références et longueurs des 3 bielles d'attaque

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Pilote commandant de bord

- Examens biologiques effectués : résultat négatif

- Blessures:
. fractures multiples des membres inférieurs et sepér
- traumatisme vertébral avec fractures
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1.13.2.Autres membres d’équipage

1.13.2.1.Mécanicien avionique

Examens biologiques effectués : résultat négatif
Blessures :

- fracture du bras droit

- traumatisme au pied droit

1.13.2.1 Mécanicien cellules et moteurs

Examens biologiques effectués : résultat négatif
Blessures : traumatismes vertébral et facial

1.14.Incendie

Sans objet.

1.15.Survie des occupants

Le Fennec impacte le sol sur le coté droit, undewéclare alors au niveau de la tuyéere du
moteur droit. Suite au bruit provoqué par le ched’ldélicoptére sur la structure du hangar et
son impact sur le sol, un personnel de la sociéigine entre dans le hangar et apercoit des
flammes a l'arriéere de la cellule. Il se saisit m'extincteur situé dans le hangar et maitrise
rapidement le début d’incendie.

Le mécanicien avionique et le mécanicien cellulesneteurs évacuent I'appareil par leur
propres moyens.

Le pilote prisonnier de la structure déformée dppareil est désincarcéré par les pompiers.
L’équipage est évacué pour étre hospitalisé.

1.16.Essais et recherches

Sans objet.
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1.17.Renseignements sur les organismes

Le marché de maintenance concerne la méme fantiédicbptére :
- Fennec AS 555 et AS 550 ;

- Ecureuil AS 350.

La société Mat aviation posséde un agrément déimrda DGAC pour les Ecureuil AS 350
monomoteur, qui dans le cadre du marché est traabpm a I'AS 550. Afin de pouvoir
assurer la maintenance de tous les types d’hééoephentionnés dans le marché, la société
Mat aviation s’est associee avec la société Ratamde Industries ayant un agrément pour les
Ecureuil AS 355 bimoteur.

Les paragraphes suivant présentent les caraajéestide la société Mat Aviation, la société
Rotor France Industries, la SIMMAD et I'organismeup la sécurité de I'aviation civile
(OSAC) qui gere les agréments des sociétés de enaimte aéronautiques, appelés Partie
145.

1.17.1.La société Mat Aviation

La société est agrée Partie 145 pour plusieursdpifres du constructeur Airbus helicopters.
La société est dotée, conformément a la réglementd®artie 145, d’'un manuel de
spécifications de I'organisation d’entretien (MOE).

Le tableau suivant présente les types d’apparelesqguels la société est agréée.

1.9.1 ACTIVITES EN BASE PRINCIPALE: TOUSSUS-LE-NOBLE

CLASSE CATEGORIE | LIMITATION BASE LIGNE (*)

AS 350 (Arriel 1)
) o AS 350 BA / BB (Arriel 1) .
Hélicoptéres . Toutes visites X X
- ? AS 350 Bl (Arricl 1)
| Ecureuil i )
AS 350 B2 (Arriel 1)
AS 350 B3 (Arriel 2) P
- i Toutes visites | X X
EC 130 B4 (Arriel 2) | |
Colibri EC 120 B (Amus 2F) | Toutes visites | X X

Adronefs A3

SA 365 C (Arriel 1)
SA 365 CI (Asriel 1) - ; | : :
loutes visites X X
SA 365 C2 (Amicl 1)
Dauphin . SA 365 C3 (Adricl 1) - ~ |
SA 365 N (Arriel 1)
SA 365 NI (Arriel 1) Toutes visites X X
SA 365 N2 (Amicel 1)
Moteurs B1 Turbines I Arriel 1 séries Tout sauf RG X
Eiéments autres co0s . Genération électrigue E (LQ 1.9-1) [ X
T T R R x
AP Cll Transmissions I i

(*) sites d’entretien en ligne

Cadre d’activité de maintenance de la société Madtion

Le tableau ne mentionne pas I'agrément pour I'AS. 35
Suite a des difficultés de trésorerie, une procedier sauvegarde a été ouverte par jugement
du tribunal de commerce de Versailles en aolt 2@kl juillet 2012, la société est en
redressement judiciaire.
Par jugement du 15 janvier 2013, la procédure deessement judiciaire devient liquidation
judiciaire.
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1.17.1.1.Organisation de la direction de la société Mat fora

L’organisation de la direction est représentéd’peganigramme suivant.

Dirigeant responsable
(DR)

Responsable qualité Secrétariat et
(RAQ) comptabilité

Responsable technigue
(RT)

Responsable du bureau Responsable d'atelier
technique (RBT) mécanigue (RAM)

Organigramme de la société Mat Aviation selon leB1O

1.17.1.2 Expérience et qualifications du personnel de contearent

- Le dirigeant responsable

Le dirigeant responsable de la société Mat Aviadaréé la société en 1996, aprés avoir éte
employé dans différentes sociétés d’entretien eéparation d’hélicoptéres et d’aéronefs.
Il a désigné le personnel de commandement :

- le responsable qualité

- le responsable technique
- le responsable du bureau technique
- le responsable d’atelier mécanique

- Le responsable qualité

Ancien militaire, il a exercé le poste contrélewr $-ennec et de responsable au bureau
technique en fin de carriére.

Ayant quitté le service actif, il a occupé le podtadjoint au responsable qualité dans une
entreprise du secteur aéronautique.

En mars 2011, il rejoint la société Mat Aviation@aste de de responsable qualité.
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D’aprés le MOE de la société Mat Aviation,

- « il est chargé de surveiller le respect et 'adégoatde MAT AVIATION SAS avec les
procédures, le PART 14%. En cas de dysfonctionnement, il en réfere aigedint
responsable ;

« «ll est seul responsable de la délivrance, du reetlement et du retrait des
habilitations APR%aux personnels qui recoivent un exemplaire.

- Le responsable technique

Agé de 34 ans, il est employé par Mat Aviation de2009.

Qualifié Partie 66 sur tout hélicoptere monoturhitueconstructeur Airbus helicopters, il ne
détient pas de qualification de type AS 355.

Il a effectué des contrbles de taches de maintesasur le Fennec n° 5368 avant le premier
point fixe. Selon son témoignage, la procédure dotréle des taches se gere entre les
meécaniciens et le responsable de visite.

Présent dans la société la veille, il est abseltd deciété le jour de I'accident.

- Le responsable d'atelier mécanique

Ses responsabilités sont définies dans le MOEI:egtl responsable de la conformité de
I'entretien sur le site de la base principale @H’(organisme d’entretien) ».

Il gére notamment les commandes et le stock deepidétachées ainsi que l'activité des
responsables de visite de l'atelier. Il ne posgdede qualification Partie 66.

1.17.1.3.Personnels de maintenance

La gestion de la maintenance de l'appareil estiéenf un responsable de visite qui
coordonne les taches a effectuer.

- Le responsable de visite du Fennec n° 5368

Agé de 25 ans, il gére l'activité des mécaniciansmerviennent sur I'appareil.

Il est qualifie moteur ARRIUS par le constructewsrrioméca et possede un baccalauréat
professionnel spécialité aéronautique option mémmisysteme cellule. Il ne détient pas de
qualification Partie 66. Il posséde une qualificatde type AS 355 délivré par le constructeur
Airbus helicopters en avril 2012.

Il est absent de la société I'avant-veille, jouridéde la Toussaint, la veille et le jour de
I'accident.

Les personnels suivants de la société Mat Aviasiont intervenus sur le Fennec accidenté
deux jours avant I'accident :

- Le mécanicien cellules et moteurs

Agé de 41 ans, il posséde une qualification P&@iesur I'Ecureuil AS 355. Il est présent
selon un témoignage dans I'entreprise la veilltagant-veille.

Le jour de I'accident, il est a bord du FENNEC R3%8.

°® APRS : autorisation pour remise en service
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L’aide mécanicien
Il n’est pas qualifié Partie 66 sur AS 355.
Il est présent dans la société le jour de I'acdié¢ta veille. Sa présence I'avant-veille n’a pas
pu étre établie avec certitude.

- Le mécanicien qualifié sur Dauphin
Agé de 27 ans, il est qualifié Partie 66 sur leetiqauphin AS 365 et ne I'est pas sur AS 355.

Il est absent de la société le jour de I'accideratis présent dans la société la veille et 'avant-
veille.

- Le mécanicien avionique

Agé de 47 ans, il posséde une qualification P&@iesur Ecureuil AS 350. Il est a bord du
Fennec n° 5368 le jour de I'accident. Il est présiams la société la veille.

A I'exception du mécanicien qualifié Dauphin, taire d’'un contrat & durée déterminée, les
personnels précités sont contractuels a duréearmditée.

1.17.2.La société Rotor France Industries

Le dirigeant responsable de Mat Aviation a achettesociété en octobre 2010.
La société Rotor France Industries est créée er® Ei9est agrée Partie 145 pour les
hélicopteres du constructeur Airbus helicopterst dmtype AS 355.

Selon les témoignages et les documents mis a fogi®n du groupe d’enquéte, aucun
employé de la société Rotor France industries imgéstvenu sur le Fennec n° 5368.

1.17.3.La SIMMAD

Cet organisme passe des marchés de prestationsaiéiem en condition opérationnel.
Dans ce cadre, il a effectué un appel d'offre edstrpour la réalisation de grandes visites des
hélicoptéres de type Fennec et Ecureuil de I'Etguilet 2010.

1.17.4.L'OSAC

L’OSAC est chargé d’assurer le contrdle techniged’aviation civile pour le compte de la
direction générale de l'aviation civile (DGAC). Saission consiste, par habilitation du
ministére en charge des transports, a controleptesédures, méthodes et organisations
nécessaires a la délivrance et au maintien deérelifts agréments dont la Partie 145 et les
certificats de navigabilité.

1.17.4.1 Agrément Partie 145

Lorsque I'organisme de maintenance présente lesesiet les spécifications précisés dans la
Partie 145 au travers d’audits realisés par 'OS&Cagrément Partie 145 lui est délivré.
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1.17.4.2 Partie 66

L’OSAC est en charge de la délivrance des quatitioa partie 66 pour les mécaniciens ayant
une formation et une expérience selon les différgmtes d’appareil.

L’AS 555 étant bimoteur, les priviléges d’interviemt technique nécessitent une qualification
spécifiqgue AS 355.

1.18.Renseignements supplémentaires
1.18.1.Fennec en grande visite chez Mat Aviation danst#edu marché public

La société Mat Aviation est titulaire du marchégeoupement solidaire avec la société Rotor
France Industries. L'offre proposée par ces dewiéses était économiquement la plus
avantageuse. Le marché a été notifie en décemhde 20

1) Le Fennec n° 5361 a éte livré par 'armée de paiur une grande visite le 11 mars 2012
a la société Mat Aviation. Selon les termes du m@rtappareil devait étre restitué le 11
juillet 2012. Il a été receptionné le 31 juilletlZ) avec 20 jours de retard entrainant des
pénalités.

2) Le Fennec n° 5368 a éteé livré par I'armée de paur une grande visite le 25 juin 2012 a
la société Mat Aviation. Selon les termes du marthgpareil devait étre restitué le 19
octobre 2012. Le jour de I'accident, le retardidealson était de 15 jours.

3) Le Fennec n° 5382 a été livré par 'armée de I'air pour une graniite le 14 septembre
2012 a la société Mat Aviation. Selon les termesnduchée, I'appareil devait étre restitué
le 11 janvier 2013. Il n'a été présenté pour lepdion a 'armée de I'air que le 15 février
2013. Le retard entraine des pénalités contraetsiell

4) Le Fennec n°® 5387 a été livré par 'armée de paiur une grande visite a la société Mat
Aviation le 19 novembre 2012. Il n’a pas été présgour la réception a 'armée de l'air.

1.18.2.Réglementation de la maintenance aéronautiquescivil

La maintenance de I'aéronautique civile est en@agar le reglement n° 2042/2003 de la

commission européenne qui précise entre autresasorm

- la Partie 145 pour l'organisation des entretienaémnefs dans les organismes de
maintenance ;

- la Partie 66 pour la gestion des qualificationsglsonnels réalisant la maintenance.

19| e responsable de visite du Fennec n° 5368 esétae que celui du FENNEC n° 5361, le premier hptioe
du marché
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1.18.3.Réglementation de la maintenance des aéronef&ti I

Le reglement n° 2042/2003 de la commission eurapeeme concerne pas les aéronefs

destinés a des opérations militaires, de douanedeopolice. Aussi, la maintenance des

aéeronefs de I'état sont encadrés par :

- la FRA 145 pour l'organisation des entretiens ddaéfs dans les organismes de
maintenance ;

- la FRA 66 pour la gestion des qualifications des@enels réalisant la maintenance.

Au moment de la notification du marché de mainteraste grande visite, les textes des FRA
145 et FRA 66 n’étant pas publiés, les prestatr@adisées par la société Mat Aviation et
Rotor France Industries devaient répondre aux eree liées a I'agrément Partie 145 du
reglement CE n° 2042/2003 de la commission du 2@embre 2003 pour ces types

d’hélicopteres ou équivalent.

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Sans objet.
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2. ANALYSE

Apres le décollage, I'appareil s’'incline a gauchiesgeffectue un virage de 180° par la gauche
en dépit des actions au cyclique. Il impacte ledaihangar.

L’analyse qui suit recherche les causes ayant pgpo&da perte de contréle de I'appareil au
décollage en s’appuyant sur les témoignages elesrtises. Le facteur humain et le contexte
organisationnel de la société sont étudiés pauita.s

2.1. Exploitation des témoignages
2.1.1.Perception et actions lors de la mise en route
Aprés la mise en route, le pilote vérifie le débeuent des commandes au cyclique. L'effort

dans les actions est semblable a ceux précédemrassentis et il ne détecte aucune
défaillance ou point dur.

Lors de la mise en route aucun signe précurseur nierte le pilote et les deux autre
membres d’équipage sur le dysfonctionnement de I'agareil.

2]

2.1.2.Actions du pilote sur le manche cyclique

Des la mise en stationnaire pour débuter le vbElicoptere s’incline & gauche. Le pilote

contre l'effet par une action au manche a droitanel ressent pas de point dur dans cette
action, ni de blocage. Le libre débattement deotarnande est constaté.

Malgré l'action au manche, I'hélicoptere conseroa attitude et décrit un virage de 180° a
gauche.

Le pilote perd immédiatement le contrble de l'appaeil, malgré ses actions sur |e
cycliqgue pour modifier la trajectoire sur I'axe deroulis.

2.2.Recherche de causes de la perte de controle de papell
2.2.1.Cause d’origine environnementale
Au moment du décollage I'hélicoptéere est orientasdbaxe du vent (250° pour 11 kt) a la

sortie du hangar de Mat Aviation. La composantevelut de travers est inférieure a 3 kt, le
décollage s’effectue donc dans le domaine de vébgpareil.

Aucun phénoméne aérologique n’est a I'origine de Iperte de contrdle de I'appareil.

BEAD-air-A-2012-019-A
Date de I'événement : 03 novembre 2012
24



2.2.2.Cause d’origine technique

2.2.2.1.Motorisation

Du décollage jusqu'a l'impact, le pilote sollicile collectif. La puissance attendue est
délivrée. La défaillance d’'un ou des deux motewspeaut expliquer la perte de contréle de

I'appareil.

Aucune défaillance de motorisation n’est a l'origiee de I'événement.

2.2.2.2.Résultat des expertises effectuées sur la chainerdemande de vol

L’ensemble de la chaine de commande a été expertisé

Rotor
- principal
Bielles d'attaque de 8 4 o1

servocommande \%;‘

Leviers chaine
droite et gauche

Levier chaine
ald avant

Manche . ,‘Eg-nr 4

cyclique AP

Avant !
A e
- _ 7 .- :'“,l

1,

Cinématigue de la chaine de commande de vol

- Cinématique des commandes de vol du manche alerdede chaine

Les expertises effectuées révelent que les élérsentituant la chaine de commande de vol
des deux cycliques aux leviers de chaine, situéantades bielles d’attaque des
servocommandes, sont connectés et correspondentéféuances d’'un hélicoptére AS 555.

L’ensemble boitier de vérin de trim de tangagecestposeé :
« du boitier actionneur ;

- de la bielle de sortie connectée au levier deibackeur. Sa longueur est réglable par
des ensembles vis/écrou et présente a chaque é@gtténembout rotulé.
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Actionneur

&z Bielle de sortie

Ensemble boitier de vérin de trim de tangage

La bielle de sortie a une longueur de 242 mm (lemgunesurée entre les axes de chaque
embout rotulé) alors que la longueur, spécifiéesdém CT 22.10.03.402 du manuel

d’entretien, est de 307 £ 0,5 mm.

La longueur de la bielle de sortie est inférieure & dimension préconisée par la car
de travail.

- Vérification de la longueur des bielles d’attages dervocommandes

|Servocommande

|Bie||e d’attague droite
Bielle d’attague

. |gauche

|Bie|le d'attaque avant

Position des bielles d’attague des servocommarnddital d’'une bielle
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Les bielles d’attaque gauche, droite et avant piesgedes références propres et des longueurs
différentes.

La longueur de la bielle avant est conforme a Ileuwaprévue par la CT 67.10.00.751
(« contréle de I'excentricité des bielles » conestnles commandes du rotor principal) du
manuel de réparation rapide.

Le tableau ci-apres synthétise les longueurs dedid’attaque relevées sur I'appareil et les
longueurs standards prévues par la CT susmentionnée

Longueur de la bielle d'attaqui Longueur de la bielle d'attaque
positionnée a gauche positionnée a droite
Longueur relevée sur
le FENNEC n° 5368 780 mm 800 mm
Longueur de référence 795 mm 776 mm
selon la CT 67.10.00.751
A - 15 mm + 24 mm

Les longueurs des bielles d’attaque gauche et dreithe sont pas conformes aux
dimensions prévues par le constructeur.

- Etat de fonctionnement des servocommandes
Les trois servocommandes sont fonctionnelles.

2.2.2.3.Analyse des anomalies constatées lors des exgertise

- Lalongueur de la bielle du trim de tangage

La bielle est plus courte de 65 mm par rapport\alaur spécifiée par la CT de maintenance.
Ce défaut de réglage est cohérent avec un décdilageutre du cyclique vers I'avant. Il peut
expliquer la perception par le pilote d’'un décaldgeneutre dans le secteur des « 1 heures ».
Le pilote a autorité sur le trim de tangage dorddbattement représente 10% du débattement
total du cyclique. Aussi, en cas de défaillancersicanisme du trim de tangage, il peut forcer
la commande et avoir l'autorité sur les commandesvols en brisant un arbre fusible.
Ce dernier a été retrouvé intégre lors des expetrtis

Le réglage inapproprié de la longueur de la bidltaque du trim de tangage produit le
décalage du neutre vers I'avant et donc sur I'axéadgage. Or, le pilote perd le contréle sur
I'axe de roulis.

Le réglage inapproprié de la bielle du trim de tangge ne peut pas étre la cause [de
I'événement mais peut expliquer le décalage du neetrapporté par le pilote.
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- Bielles d’attaque droite et gauche des servocomesand

Selon le schéma de principe ci-dessous, les lomgugtandards des bielles placent le plateau
cycliqgue dans le plan horizontal pour un cycliquenautre.

I PLATEAU CYCLIGUE

Manche cyclique
au neutre

SERVO
GAUCHE 1

o ol
Bielle d’attague gauche BIEI!E dattanua \"ﬁ}
droite |

795 mm 776mm

Paint de fixation da la

partie basse des blelles ¥ ‘
d'artaque
servocemmandes

Point d'attache servocommandes

NQOTA : La servocommande dro{!e est plus grande que Ja servo gauche puisqu'elle est équipée d'un détecteur d'effort
(LIMIT). Lorsque le plateau cyt;r’rque est au neutre, la position du levier distributeur sur la servo droite est done plus basse
que sur la servo gauche ce qui expligue une longueur de bielle d'attaque plus courte 4 dmite qu'a gauche.

Configuration standard lorsque le manche cyclicgieaga neutre

Les longueurs relevées sur I'appareil accidentgespondent la configuration suivante :

Manche cyclique
au neutre

SERVD

GAUCHE {

|
— . 3
Bielle d'attaque < Bielle d'attaque | i
droite A
gauche |
7egmm gggmm \rﬁ‘.\;

Configuration constatée sue le fennec n° 5368 i@ dg manche cyclique est au neutre

BEAD-air-A-2012-019-A

Date de I'événement : 03 novembre 2012
28



Dans cette configuration, le disque rotor est fodet incliné a gauche alors que le cyclique
est au neutre. Les études menées par Airbus hedisopt par DGA EP montrent que le
débattement du cyclique est total de gauche aededile droite a gauche.

Afin d'étudier la dynamique du plateau cyclique @Ves longueurs de bielles relevées sur
I'appareil accidenté, une simulation a été effeetpar DGA EP a l'aide d'un logiciel de
conception et de fabrication assisté par ordinateette simulation montre que le disque rotor
n'est que Iégerement incliné a droite lorsque ldigye est en butée droite.

+24 mm
— i
SR l -24 mm
LINIT )
Manche cyclique en
SE::% butée a droite
<::: DROI
[ > /
‘;acmm \(
Bielle d’attaque Bielle d’attaque {
gauche droite 1 ;"{

goo™mm

Fin

e e

Configuration constatée sur le Fennec n° 5368 lmrdg manche cyclique est en butée a droite

Compte tenu des longueurs de bielles d'attaque relées sur le Fennec accidenté,
I'inclinaison du plateau cyclique est limitée a drde et rend l'action du cyclique e
secteur droit presque inefficace.

2.2.3.Reconstitution de I'’événement au simulateur

La configuration d’'un cyclique au neutre avec usqde rotor incliné a gauche, a été
reconstitué artificiellement a I'aide d’un simulatele pilotage de type Fennec.

Dans cette configuration, dés le décollage, I'togitére s’incline puis se déplace vers la
gauche. En positionnant le cyclique en butée drditelinaison s’arréte mais I'hélicoptére
continue sa progression a gauche par inertie. lagepvoulant éviter la collision avec les
avions stationnés sur sa gauche, tire sur le paérgié Cette action provoque alors une
accélération du mouvement a gauche et un virageiéhg a 180°. L’hélicoptere ne prend pas
assez de hauteur pour passer le sommet du harlgdrerirte.

Il est estimé qu'il s’est écoulé moins de 10 seesrehtre le décollage et I'impact.

La reconstitution de I'événement au simulateur estohérente avec les déclarations ¢e
I'équipage.
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2.2.4.Autres expertises effectuées

- Pales principales initialement installées

Les caractéristiques de ces pales composant cesgeti conformes a la définition du
constructeur.

- Pales principales
Les pales ont été détruites lors de I'accidentaaitrpas pu étre expertisées.

- Butées lamifiées et traverse bidirectionnelle

La boite de transmission principale (BTP) est s@@ma des contraintes alternées et
périodiques, verticales et horizontales dues aupratipns. Des éléments de suspension
souples (butées lamifiés) permettent 'absorptiomel grande partie des vibrations.

Les difficultés de réglages pour diminuer les Milor@s peuvent étre provoquées par un défaut
sur 'ensemble du fond de BTP, des lamifiés etadzdverse bidirectionnelle. L’expertise de
cet ensemble n’a pas révélé d'anomalie.

1 - Traverse bidirectionnelle
2 - Ferrure de structure

3 - Supportde butées lamifiées [{
4 - Butees lamifiées
5 - Axe de fixation

Butées lamifiées
latérale (l) et
longitudinale (L)

VUE DE DESSUS

Composants de la suspension de la boite de trasismigrincipale

- Chaine de lacet

L’expertise sur les éléments de la chaine de la&etpas révélé de dysfonctionnement.
Les endommagements constatés sont consécutifhaag provoqués par I'accident.
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- Analyse des inscriptions manuscrites sur les @allattaque

Lors de l'inspection de I'épave in situ aprés lident, les inscriptions « LTG » et « LTD »
ont été relevées sur les bielles d’attaque resmeugnt a droite et a gauche.

En replacant la bielle repérée « LTG » a gaucHa bielle notée « LTD » a droite, I'assiette
du plateau cyclique devient quasi horizontale dansplan situé 4 mm au-dessus de la
position standard.

Standard || FENNEC n° 5368 I‘

Plateau cyclique Plateau cyclique
réglé au neutre reglé au neutre e

__________ Ll e o m—g T G

Pl
P]

795 mm 776 mm 800 mm 780 mm

M 19 mm M 19 mm

|Longueur des bielles pour un réglage au neutre |

Schéma de principe avec la positon des biellesadfaé selon les indications manuscrites

L’identification manuscrite constatée sur les bieks d’attaque correspond a leu
nomenclature. Lors de I'accident, elles sont inveées.

2.2.5.Expertises complémentaires

L’armée de l'air a mis a la disposition du groupenduéte un hélicoptere Fennec afin de
réaliser une inversion des bielles d’attaque.

Initialement, I'opération de brochage de la chaleecommande de vol conforme a la CT est

préalablement réalisée.

Puis, les bielles d’attague gauche et droite dteplacycliqgue sont interverties et connectées

sur leurs axes inférieurs pour reproduire la camfigion de I'appareil accidenté.

Il est impossible de connecter les axes supérsundes attaches des servocommandes : les
bielles d’attaques sont de longueurs différenfes 2 cm).
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Attachedela
servocommande

Axe supérieur

de la bielle
Axe supérieur |
dela bielle |
d'attague

Attachedela [l

envocommande

Bielle d’attaque gauche » Bielle d'attaque droite

Essai de connexion des bielles d’attague sur tastss des servocommandes

Si I'on veut réaliser la connexion des bielles @dqte sur les axes supérieurs, il est nécessaire
de retirer 2 broches au niveau des renvois de comiengous le plancher de I'appareil.
Le plateau cyclique est alors horizontal mais leique est en butée a droite. Le brochage des
renvois de commande conforme a la CT devient imbplass

Extremité de la
broche

Trou de
brochage

Essai de brochage au niveau du renvoi de commamdeuse de roulis
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Aucun mécanicien ne déclare avoir inversé lesdsallattaque.

Pour effectuer le brochage des renvois de commémdegue les bielles d’attaque sont
inversées, il est nécessaire de réduire la longiesibielles du vérin série de roulis.

Filet de vérin série
roulis

Extrémité gauche de bielle du vérin série roulis

-‘ Filet de vérin série roulis
™" 5
& -

v

3

Extrémité droite de bielle du vérin série roulis

Il n'a pas été constaté de marque de réglage aiépi@ de matiére sur les filets du vérin série
roulis. La longueur des bielles du vérin série @dis n’a donc pas été modifiee. Les bielles
d’'attaque n’étaient pas inversées lors des votdeble précédents.

L’inversion des bielles d’'attaque est intervenue dre le dernier vol du vendredi 2 et l¢
décollage du samedi 3 novembre.

2.2.6.Conclusion

L’'ensemble des expertises démontre que la perte dentrole est due a l'inversion des
bielles d’attaque.
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2.3.Recherche des causes relevant du domaine des facgeliumains et organisationnel

L’analyse des causes relevant des facteurs huetaimganisationnels porte sur plusieurs niveaux :
- les actes non sdrs ;

- les conditions latentes ;

- les conditions de non récupération qui n’ont pasped’éviter I'événement.

L’étude du contexte organisationnel de la sociésd Mviation a permis de relever des écarts
ayant pu favoriser l'inversion des bielles d’attasu

2.3.1.Actes non sirs
2.3.1.1.Application des cartes de travail prévue au plamdetenance

L’étude du plan de maintenance amene les obsengagiaivantes :

- la longueur de la bielle du boitier de trim tangdge § 2.2.2.2 « Résultat des expertises
effectuées sur la chaine de commande de vol »,) pel&/ée sur le Fennec accidenté ne
correspond pas a celle prévue sur la CT 22.10.@3.40

- la CT 67.10.00.301 (consignes générales spécifiguasmaintenance des commandes de
vol) précise : qour éviter une erreur de montage lors de la posmal bielle il faut
brocher la cinématique en amont et en aval de éiddéposée». Lors de I'inversion des
bielles d’attaques, la carte précitée n'a pas @éiquée ;

- la veille et I'avant-veille de l'accident, le régk de la voilure avec le deuxieme jeu de
pales a été réalisé par un mécanicien qualifié DiaupCe dernier a déclaré avoir
sommairement parcouru la CT du réglage de la witiur Fennec et effectué le réglage
selon son expérience de réglage de la voilure saupbin pour réduire la durée de
I'opération ;

- le jour de l'accident, lors de I'intervention seslbielles de renvoi en dessous du plancher
de I'hélicoptere, le responsable de visite du Femfe5382 n’a pas effectué le brochage
des commandes de vol prévue dans la CT 67.10.00.301

Des cartes de travail prévues au plan de maintenaaar’ont pas été appliquées.

2.3.1.2.Autorisation pour remise en service

Le MOE de la société Mat Aviation précise dans FRPRS/Vol de contrdle :

« En cas de vol de contrdle, TAPRS est délivrée agarvol.

La mention suivante est portée sur le CRM :

« PART -145.A.50 — FR.145.397 — APRS »

A I'issue du vol de contréle, deux cas sont & @@rsr :

Il N’y a pas de remarque de I'équipage. La mentowvol satisfaisant » est portée au CRM

par I'équipage, et il n'y a pas lieu de prononcereunouvelle APRS.

- Le vol a donné lieu a remarques de la part de ligage : une nouvelle APRS est prononcée a
I'issue des actions correctives correspondantdsnsia procédure habituelle. »

Les documents relatifs au Fennec n° 5368 n’indigpas d’APRS.
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Aucun document ne mentionne les autorisations de mdse en service alors que
plusieurs vols de controle sont effectués et que glebservations techniques sopt
constatees.

2.3.2.Conditions latentes
2.3.2.1.Charge de travail des responsables de visite

- Responsable de visite du Fennec n° 5368

Les informations issues des relevés d’activité betatlaires et du classeur des travaux
programmeés et non programmeés ainsi que son téngegndiquent qu’il a travaillé sans jour
de repos pendant 24 jours consécutifs du lundi@woe au mercredi 31 octobre.

- Responsable de visite du Fennec n° 5382

A la date de l'accident, afin d’éviter un retardstetie de cet appareil, il travaille pendant au
moins 20 jours consécutifs.

Durant le mois d’octobre 2012, les responsables @tsite des Fennec n° 5368 et 5382 ¢nt
une charge de travail dense avec des amplitudes joalieres parfois supérieures a hui
heures. Ce travail continu a produit une fatigue ceaine sur ces personnels.

2.3.2.2.Désignation du responsable de visite du Fenne868 5

Le responsable de visite du Fennec n° 5368 exeeseredsponsabilités contraires a la
réglementation puisqu’il lui manque un temps d'aigrce professionnelle. Il n'apparait pas
au cours de I'enquéte de contrdle par un mécanei@érimenté et qualifié pour vérifier les
taches critiques.

N’ayant pas de qualification Partie 66, il ne peagpecter le MOE qui mentionne Pour les
techniciens non-autorisés a travailler seul (intdaire, personnel en formation,...), les taches
sont systématiqguement vérifiées et visées pardpdreable de visite.

La désignation du responsable de visite du FenneC 368 n’'est pas conforme a |a
réglementation et au Manuel de spécifications ded@rganisme d’entretien de la sociét
Mat Aviation.

(D~
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2.3.2.3.Releve des mécaniciens en charge du Fennec n° 5368

Le mercredi 31 octobre, le jeu de pales principasisremplacé sous la responsabilité du
responsable de visite du Fennec n° 5368 qui s’absknla société les 4 jours suivants.

Le jeudi £ novembre, jour férié de la Toussaint, et le vedidPenovembre, le mécanicien
qualifié Dauphin prend en charge le réglage dedavalle voilure. Devant s’absenter le
samedi 3 novembre, il demande au responsable ile dis Fennec n° 5382 de poursuivre les
opérations notamment la vérification de la positi@s bielles de renvois sous le plancher de

I'appareil.
Mercredi 31 vendredi 2
octobre novembre ACCIDENT
Opérations Echéng'e pales Reglage dela Reglage dela Interventlo'n sur’les bielles de
principales voilure voilure renvoi et d’attaque

Responsable de visite n°
P Absent

5368 Absent Absent

5368
Mécanicien guallfle 5368 5368 Absent
Dauphin
Responsable de visite n° 7 Present selon
5382 ) Yemaienage

Aide mécanicien 5387

7 . . . . *
Meéecanicien avionique e)

(*) a bord du FENNEC n° 5368 le jour de I'accident
Légende

jour férié ou non ouvré
5368 travaux sur le FENNEC n° 5368
5387 travaux sur le FENNEC n° 5382

Activité des mécaniciens au cours des jours prétédaccident

-

Du mercredi 31 octobre au samedi 3 novembre, troismécaniciens se relaient pou
effectuer les interventions techniques sur le Fennen® 5368 :

- le responsable de visite du Fennec n° 5368 ;
- le mécanicien qualifié Dauphin ;
- le responsable de visite du Fennec n° 5382.
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2.3.2.4 Processus de contrble des taches de maintenance

Selon le MOE, le responsable technique est en ehdegvérifier 'exécution et I'attestation
des opérations d’entretien selon les régles airesédures en viguelr

Il est aussi le contréleur des opérations de maamee sur le Fennec n° 5368 et valide les
opérations effectuées sans les habilitations réghaires qui imposent une qualification de
type AS 355.

Pour ces deux taches, il ne posséde pas les atanilg requises : APRS B1, B2 et C sur AS 355.

Les contrbleurs sont désignés par le responsabléatdéier mécanique selon des critéres
d’expérience et d’habilitation. Aucune désignatitencontrdleur n’a été effectuée.

Les différents témoignages des mécaniciens revélmsence de contrdle sur les taches
critiques (intervention sur les commandes de vat)yn contréleur habilité comme prévu au
MOE, le jour de I'événement.

Les opérations successives réalisées sur le Fenné®368 par les 3 mécaniciens qui se
sont relayés, n'ont pas été supervisées ni contréEpar un contréleur habilité.

2.3.2.5.Pression temporelle

La société Mat aviation accuse un retard de lieraid’'un premier appareil ainsi que du

Fennec n° 5368. Afin de limiter le retard, la clearde travail des mécaniciens et des
responsables de visite des Fennec n° 5368 et 3882rgensifiée jusqu’a effectuer un travalil

continu incluant les week-ends et jour férié.

Le travail continu pendant les week-ends et jour ié¢ a été instauré pour limiter le
retard de livraison et les pénalités financieres.

1 « Responsabilité du Responsable technique : Lésatipns d’entretien requises contractuellement &ve
client : Vérification qu’elles sont exécutées déestites selon les regles et procédures en vigueur.
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2.3.3.Conditions de non récupération

2.3.3.1.Tracabilité sur les vols de controle

Formule 11

CRV

fiches d'activité hebdomadaire

LUNDI 22 OCTOERE

Pas de tracabilité

Pas de tracabilité

1er point fixe

MARDI 23 OCTOBRE

Pas de tracabilité

7 points fixes

Pas de tracabilité

MERCREDI 24 OCTOBRE

Pas de tracabilité

2 points fixes (fiche n® 1, n® 2 et n® 12)

Pas de tracabilité

JEUDI 25 OCTOERE

1er stationnaire avec 2 atterrissages sur un vol
de 6 mn

Pas de tracabilité

1er stationnaire

VENDREDI 26 OCTOBRE

Pas de mise en route

SAMEDI 27 OCTOBRE

4 atterrissages sur 4 vols
(9 mn + 9 mn+ 9 mn +18 mn)

1 point fixe + 7 atterrissages (fiche n® 4 et 13)

"vol" noté sur 2 fiches journaliéres

DIMANCHE 28 OCTOBRE

3 atterrissages sur 3 vols
(6 mn + 9 mn + 9 mn)

1 point fixe (5 mn) + 2 vols avec 3 et 4 pax
(20 mn+ 15 mn)

Aucun mécanicien n'a travaillé

LUNDI 28 OCTOERE

3 atterrissages sur 3 vols de 18 mn chacun

Pas de tracabilité

"réglage voilure + retouches”

IIMARDI 30 OCTOBRE

3 atterrissages sur 3 vols
(18 mn+9 mn+ 18mn)

Pas de tracabilité

"réglage voilure + retouches”

MERCREDI 31 OCTOBRE

2 atterrissages sur un vol de 12 mn

Pas de tracabilité

"réglage voilure + retouches”

JEUDI 1er NOVEMBRE

3 atterrissages sur 3 vols
{18 mn+1h00+1h00)

Pas de tracabilité

Aucun mécanicien n'a travaillé

VENDREDI 2 NOVEMBRE

3 atterrissages sur 2 vols
(54 mn+9 mn)

Un seul CRV :aucune information sur le temps
de vol, nombre d'atterrissages, point fixe, ...

Pas de tracabilité

SAMEDI 3 NOVEMBRE

ACCIDENT

[jour férié ou non ouvré

Synthése des tracabilités des opérations

- Comptes rendus de vols (CRV) du Fennec n° 5368

Les CRV sont regroupés dans un classeur préserd Haélicoptere au moment de
I'événement. On distingue deux catégories : lesptemrendus de point fixe de contréle et

les CRV de contrdle.
. du 23 octobre, 7 points fixEsont été réalisés. En marge d’'un des CRV, il esé to

date du « 24/10 » avec un point fixe de 20 mn 2090 matin, pour effectuer les

opérations de controle de «MISE EN ROUTE GTM (fiche n°1) et
« VERIFICATION DE MISE EN ROUTE GTM » (fiche n°2)L’'« ESSAI DES

CIRCUITS ELECTRIQUES » (fiche n° 12) a été probamdmt réalisé aussi le 24

octobre selon des notes manuscrites ;

- du samedi 27 octobre au dimanche 28 octobre, |éstipns de controles effectués ne

sont pas precisees ;

- vendredi 2 novembre, aucune donnée de vol (heurgetat, durée du vol, nombre

d’atterrissage, type de contrdle) n'y est menti@né

Les fiches de contrdles contenues dans le classmmtionnent des relevés de parameétres
mais la date de I'opération et le nom de I'opénatsant effectué les relevés sont manquants.

Il na pas été trouvé de fiches de CRV relatives aols du lundi 29 octobre au vendredi

1°" novembre.

12| a fiche journaliére du chef d’équipe du Fenne868 relate un point fixe le 22 octobre et cellecthef
d’équipe du Fennec n° 5382, une « mise en piste Fetinec n° 5368 a la méme date.
13 GTM : groupe turbo moteur.
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- Formule11* du Fennec n° 5368

La premiére feuille de la formule 11 complétéearstdate du 25 octobre probablement pour
le premier stationnaire. Les fiches suivantes statées du 27 octobre au 3 novembre et
précisent toutes (sauf celle du 3 novembre) :ihetame de vol, le nombre d’atterrissage, et le temps.
Elles ne mentionnent pas les observations de pamd, les renseignements sur les opérations
techniques réalisées par les personnels de manuerma les réserves de vol éventuelles.

Le 2 novembre, veille de I'accident, deux vols s@atlisés : I'un a masse maximale et l'autre
destiné a un contréle de I'avionique.

Le bilan de ces vols n'est pas rapporté. L'OSACitacanstaté I'absence de ce type
d’'information lors d’autres vols de contréles saschélicopteres civils, lors d’'un audit en
novembre 2011 dans les locaux de Mat Aviation.

- Relevés vibratoires dans les différentes configomatde vols

Le relevé vibratoire est effectué a I'aide d’un il 2000°. La fiche de relevé ne mentionne
ni les dates et ni les noms des opérateurs. Tasitdés configurations de vols (point fixe,
stationnaire et vol) sont précisées.

La tracabilité des opérations est lacunaire et pré&nte des incohérences.

2.3.3.2.Suivi du plan de charge

Il a été établi que 3 mécaniciens se sont suc@dad I'accident.

Le mécanicien qualifié Dauphin exécute un réglagidadvoilure sur le Fennec n° 5368 sans

contrdle alors que le MOE prévoit que :

- la vérification du « Plan de Charges Hommes/igeuret de la compétence des personnels
incombe au responsable technique ;

- la réévaluation de la charge de travail suivardisponibilité réelle des effectifs est établie

par le responsable de I'atelier mécanique ;

- la vérification de la désignation des mécaniciesgdon leur expérience et disponibilité est

assurée par le responsable du bureau technique.

En conséquence, le mécanicien qualifié Dauphinowait travailler sur le Fennec n° 5368
sans un contréleur qualifié.

Les personnels de la direction - dirigeant respolesaesponsable technique ou responsable
d’atelier mécanique - n'ont pas relevé la caremcpersonnels qualifiés travaillant sur Fennec
n° 5368, ce qui aurait permis la résolution du dgsfionnement affectant celui-ci.

A1

La permanence du personnel qualifié n'a pas été as®e par le personnel d
commandement.

* Document spécifique a I'aéronef, appelé aussiatate route aéronef
1> e controle de calibration a été effectué en raa
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2.3.3.3.Changements d’équipes ou reléves de personnetiradesla société Mat Aviation

Le MOE précise dans le chapitrérocédure de passage de consignes aux eqwipes

« Ce Chapitre concerne les passages de consigneslelaras de changements d’équipes ou
releves de personnels.

MAT AVIATION SAS n’'effectue pas de changementsiig€siou releves de personnels, et de
ce fait, le présent Chapitre, ne lui est pas agtile.

En effet, 'équipe dédiée a un chantier le conduierme. Cette équipe peut éventuellement
étre renforcée mais le responsable de visite né gigeanger au cours de travaux.

En cas d'indisponibilité du Responsable de viditetérim est assuré, par ordre par le RAM
(Responsable de I'atelier mécanique) et par le DRigeant responsable)»

Selon les témoignages recueillis, le responsabléatidier mécanique n’assure pas l'intérim
du responsable de visite du Fennec n° 5368 a plarfeudi £ novembre.

Selon les prescriptions de la société au travers ddOE, les changements d’équipes qu
de reléves de personnels ne devaient pas étre poatés. Or, la succession de trgis
mécaniciens sur 4 jours est avereée.

2.3.3.4.Contréle qualité

Le responsable qualité, dont la conformité de ®aas qualifications vis-a-vis du M&'a
pas été établie, n'a pas eu l'influence attenduns ¢iss domaines :

- de la permanence des personnels qualifiés spériade du jour férié de la Toussaint du
1*" novembre associé au week-end des 3 et 4 novembre ;

- des qualifications détenues par le responsalidbnigue avec le contrble des taches
effectuées sur le FENNEC n° 5368 ;

- du respect des processus du MOE en adéquatian lavgestion de la maintenance du
FENNEC n° 5368.

Le contrdle qualité au sein de la société Mat Avian n’est pas en adéquation avec |le
« strict respect du MOE et des procédures associéesonformité avec le part 145

16 « Quant au responsable qualité, il doit avoir un éiple scolaire en Qualité et une expérience aérogaati
d’au moins 3 ans
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2.3.3.5.Domaine d'intervention de 'TOSAC

Lors d’'un contrble pendant I'été 2012, 'OSAC a si@te la présence d'un I'hélicoptere
Fennec de I'armée de l'air dans les locaux de Maaton.

L'appareil ne relevant pas du domaine de l'aviatimile, 'TOSAC n’'a pas effectué de contrble de
conformité vis-a-vis de la Partie 145 pour le tgfsopareil équivalent AS 355 et de la Partie 66.

Aujourd’hui, 'OSAC n'a pas le devoir d’'informer IRSAE dans le cas d’un écart flagrant a
la Partie 145 et ce malgré le protocole DSAE/OSASAHD.

L’organisme pour la sécurité de l'aviation civile ppssede des prérogatives intéressant
les aéronefs de l'aviation civile et n'a pas d’obgiation d’informer les autorités de Ia
DSAE si elle constate un écart a la reglementatiaelative aux aéronefs de I'Etat.

BEAD-air-A-2012-019-A

Date de I'événement : 03 novembre 2012
41



3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles a la compréhension de I'énément
3.1.1.Eléments contextuels

- La société Mat Aviation en cotraitance avec la &@gcRotor France Industries est titulaire
d’'un marché public de grande visite pour les h@lieoes Fennec attribué par la SIMMAD.

- L'organisation de la maintenance de I'hélicopteemrrec doit respecter le réglement de la
Partie 145 et les MOE des sociétés Mat AviatioR@br France Industries.

- Le Fennec n° 5368 est de type AS 555 dont la versiole est AS 355.

- Le type AS 355 n’est inscrit ni dans le domainegdéanent de la Partie 145 délivré par la
DGAC et ni dans le MOE de la société Mat Aviation.

- La livraison du Fennec n° 5368 accuse un retardivdaison créant des pénalités
financiéres pour la société Mat Aviation en redeessnt judiciaire.
- Partie 66 : qualification des personnels.

- le responsable de visite du Fennec n° 5368 n’dgpasalification Partie 66 par manque
d’expérience professionnelle. Il posséde une doatibn de type AS 355 délivrée par
le constructeur

- Partie 145 et MOE de la société Mat Aviation : oigation de la maintenance.

- la maintenance du Fennec n° 5368 est réalisée ldarscaux de Mat Aviation sans
agrément pour ce type d’hélicoptére ;

« durant le mois d’octobre 2012, les responsablegdite des Fennec n° 5368 et n° 5382

ont une charge de travail dense avec des amplijodesalieres parfois supérieures a 8
heures. Ce travail continu a produit une fatigutaoee sur ces personnels ;

. certaines cartes de travail prévues dans le planailetenance n’ont pas été respectées ;

- les autorisations pour remise en service concergakRennec n° 5368 n’apparaissent
pas dans les documents fournis au groupe d’enguéte

« sur la période du 31 octobre au samedi 3 noventhoes mécaniciens se relaient
successivement pour effectuer les interventiontsiigaes sur le Fennec n° 5368 ;

- les personnels de la direction n'ont pas géréde gé charge et la vérification des taches sur
la période du jeudi®inovembre, jour férié de la Toussaint au week-esd3cket 4 novembre.

3.1.2.Eléments factuels

- Une intervention sur les commandes de vol est eféecsans contréle de I'opération.

- Lors de la mise en route pour le vol de controlgcuae anomalie n’est percue par
I'équipage a bord du Fennec n° 5368.

- Deés le décollage, le pilote perd le contréle dppareil malgré ses actions sur le cyclique
pour modifier la trajectoire.

- L’inversion des bielles d’attaques, qui ont pouterd@d’orienter le rotor principale, est
constatée et a pour conséquence de limiter 'affi€alu cyclique dans le secteur droit.

- Aucun mécanicien ne témoigne avoir inversé leddsial’attaque.

BEAD-air-A-2012-019-A
Date de I'événement : 03 novembre 2012
42



3.2.Les causes de I'événement

Les causes de I'événement relevent des facteursiharet organisationnels. Se trouvant en
difficultés financiéres et menacées par de nousglémnalités, le personnel de commandement
et de maintenance de la société Mat Aviation alé&ithoix de travailler sans relache. La
fatigue, les releves non prévues des mécanici@imsence de contrble et de tracabilité ont
conduit a un enchainement d’erreurs et plus pdigreiment des montages non conformes sur
les commandes de vol.

L’inversion des bielles d’attaque la veille ou [ de I'accident a conduit a la perte de
contrble de I'appareil et sa destruction.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement

4.1.1.Capacité des sociétés candidates a des marchéssprddatifs a la maintenance des
aéronefs de I'Etat

Les capacités a répondre aux exigences contraefuedl marché public des grandes visites
sont fournies par les sociétés candidates ellesem&ans que la SIMMAD ait un moyen
préalable de contrbler les capacités humaineglehigues lors de la sélection des candidats.
Cette capacité est a évaluer et a prendre en @é@asmh dans les criteres de choix des
candidats. Les contrbles de qualité se font sultedemande de la SIMMAD par le service

qualité de la Direction générale de I'armement’gtterviennent qu’apres la notification du
marché.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a la SIMMAD en relation avec la direction des affaies juridiques et la DSAE :

- d’étudier un moyen de contrble des capacités d'wn société en maintenance
aéronautique (audit sur les capacités techniques @rofessionnelles) lors de la phase
d’examen des candidats lors de la procédure d’appeloffre ;

- d’étudier un moyen de communication des audits (RIS) de 'OSAC avant la
notification d’'un marché public.

4.1.2.0Organisation de la société Rotor France Industries

La tracabilité relevée lors de I'enquéte de séégiécarte de la Partie 145. La désignation du
personnel sur la visite du Fennec n° 5368, n’estquaforme au MOE de Mat Aviation. La
procédure de reléve pratiquée est exclue du MOE.sheiété Mat Aviation étant en

liquidation judiciaire, la société Rotor France ustties reste cocontractante du marche
SIMMAD.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a la DSAE en relation avec 'OSAC d’auditer la sodté Rotor France Industries’ pour
s’assurer de sa conformité a la Partie 145 et a Rartie 66.

17| a société Rotor France Industries est en liquidiatiidiciaire depuis janvier 2014. La recommandapeut
s’appliquer aux futurs marchés de maintenance.
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4.1.3.Assurance qualité

L’enquéte de sécurité releve plusieurs écartsesplan de I'assurance qualité. A ce jour, deux
hélicoptéres Fennec sont en entretien dans leexab@a Rotor France Industries dans le cadre
du marché public de grande visite.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a la SIMMAD d'auditer la société Rotor France Indudries'® pour s'assurer de s:
conformité sur le plan de la qualité.

1554

4.1.4.Etude d'un systeme de détrompeur sur les fixati@ssbielles d’attaque

Les bielles d’attaque des servocommandes ont e&ksiées malgré les indications de la CT
67.10.00.301 (consignes générales concernant lamaades du rotor principal) du manuel
d’entretien (MET) : « ATTENTION pour éviter les erreurs de montage : avant de poser
bielle dans une chaine quelconque, brocher obligatoent les commandes ou renvois de
cette chaine en amont et en aval de la bielle d&pes

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a Airbus Helicopters, I'étude d'un systeme de détmmpeur ou d’'un moyen visue
marquant sur les fixations des bielles d’attaque osur les bielles d’attaque permettant
d’éviter une erreur d’inversion des bielles.

4.1.5.Complément d’information dans une carte de travail

La CT 67.10.00.403 (commande « collectif » : dépegmse concernant les commandes du
rotor principal) du MET ne précise pas la déposeepales bielles d’attaques des
servocommandes. De plus, la CT 67.10.00.751 («@entd’excentricité des bielles »
concernant les commandes du rotor principale) peédans le «8§8 2 OPERATIONS
PRELIMINAIRES » de déposer les bielles sans réf&genune CT pouvant indiquer le mode
opératoire. A la page 2 de la méme carte, les vasens ne font pas référence a une CT pour
la dépose et la pose de bielle d’attaque.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a Airbus Helicopters, de préciser le mode opératogr de la dépose-pose des bielles
d’attaque des servocommandes dans les cartes de ua#l concernées du manuel
d’entretien et du manuel de réparation rapide.

'8 | a société Rotor France Industries est en ligisdgtdiciaire depuis janvier 2014. La recommarafagpeut
s'appliquer aux futurs marchés de maintenance
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4.2.Mesures de prévention n’ayant pas trait directemené I'événement

4.2.1.Qualification pour les vols de contréle

Aujourd’hui, la législation permet d’effectuer unlvde contrdle a l'issue d’une grande visite
sans avoir a recourir a un pilote qualifié de [lécdu personnel navigant d’essais et de
réception (EPNER). Les vols de contréles sont dds particuliers nécessitant une forte
vigilance et une certaine habitude.

Un projet d'amendement AESA (agence européenneéderite aérienne) est en cours de
validation sur ces vols technique dans le doma@kadiation civile.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a la DSAE en relation avec 'AESA de mener une rékion sur une réglementatio
particuliere pour les pilotes effectuant des vols @ contréle au profit de société
maintenance d’aéronefs d’Etat.

4.2.2.FRA 145 délivrée par la DSAE et les contraintesrduché public

Plusieurs constatations de niveau 1 définies @aréfé du 3 mai 2013 fixant les regles du
maintien de la navigabilité des aéronefs militaietsdes aéronefs appartenant a I'Etat et
utilisés par les services de douanes, de secuwiikgpe et de sécurité civile ont été établies
au cours de I'enquéte.

Les constatations de niveau 1 et 2 sont des &oartgeapport a la FRA 145 définie par une
instruction interministérielf®. L'événement de Toussus-le-Noble démontre queotiés
MAT Aviation n'a pas respecté I'esprit de cettetinstion au travers de la partie 145, clause
contractuelle du marché.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande a:

la SIMMAD, en relation avec la DSAE de s’assurer ge :

- les clauses contractuelles relatives au maintiate la navigabilité des aéronefs d’Ete
fixent I'obligation de respecter les FRA annexée Einstruction interministérielle ;

- les FRA soient appliquées d’une maniére complétt in extenso.

—

la DSAE d’informer la SIMMAD de toute constatation de niveaux 1 et 2.

19 |Instruction interministérielle N° 17/DEF/IGA-Air VN du 30 juillet 2010
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4.2.3.Protocole DSAE/OSAC/DGAC-DSAC

Un protocole DSAE/OSAC/DSAC signé en juin 2013 Btabés modalités de mise en ceuvre
d’échange d’'information entre la DSAE et TOSAC.

Au cours de I'enquéte, il est apparu que les pers®rintéressées par ce protocole, a savoir
responsable de surveillance (OSAC) et responsdaialitl (DGA) ou responsable de suivi
d’audit (DGA) ne connaissaient pas le cadre prégiprotocole précité.

Selon ce méme protocole, dans le cas d’'un conatae chon-conformité (constatation de
niveau l) pouvant impacter I'agrément Partie 1é5elsponsable d’audit ou le responsable de
suivi d’audit en référe au responsable de surveila En revanche, dans le cas d’'une non-
conformité constaté® pouvant impacter I'agrément FRA 145 par le respbles de
surveillance, ce dernier n’a aucun obligation devpnir la DSAE.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a la DSAE en relation avec la DGAC :

- de s'assurer de la diffusion et de la connaissama@u protocole DSAE/OSAC/DGAC
DSAC ;

- d'étudier la mise en place d'une regle de récipmté effective des échanges
d’'information impactant les agréments Partie 145 eFRA 145 dans un but commun de
sécurité des vols.

4.2.4.Etude d’'un procédé d’identification indélébile ses bielles d’attaque

Les bielles d’attaque gauche et droite ont descasgamilaires mais possédent des références
propres, ce qui a obligé un mécanicien a les iflentd’une maniere manuscrite.

A l'origine leurs références étaient inscrites coimps méme la bielle, celles-ci ont été effacées
au cours des nettoyages successifs.

En conséquence, afin de faciliter une identificatrapide des bielles, le bureau enquétes
accidents défense air recommande :

%4
(0]

a Airbus Helicopters, I'étude d’'un procédé de marqgage indélébile de I'ensemble ds
bielles de commandes de vol.

20 Exemple : présence d’un Fennec dans les locauxatganisme de maintenance n'ayant pas d’agrément
partie 145 pour ce type d'appareil ou équivalent
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ANNEXE 1

Agrément Partie 145 de la société Mat Aviation

Lsberid » Eguiind » Fravraind
REFUSLIGUE FRANCAISE

K MiNiSTERE DE L'ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE,
dgac DES TRANSPORTS ET DU LOGEMENT
[ osac | Direction Générale de I'Aviation Civile

DIRECTION DE LA SECURITE DE L'AVIATION CIVILE

Membre de ' Unian Europbenne
A Mershee of the Furopsan Unton)

CERTIFICAT D'AGREMENT
D’ORGANISME DE MAINTENANCE

(MAINTENANCE ORGANISATION APPROVAL CERTIFICATE )

FR.145.397

Conformément au réglement (CE) n® 2162008 du Parloment Européen et du Consell et su riglement (CE) 020422003 de Ia
Commission actuellement ¢n viguear, el dans le respect des conditions énoncées ci-dessous, |a Direction Geénérale de I'Aviation
Civile certifie :

(Pursuant to Regulorion (EC) Mo 218008 of the Eurapean Parliament and of the Cosncil and o Commiizrion Regulation (EC) No J042:2003 for the time
Eeing o fover wed abect po the conditions specified below, dhe Direetion Géndrele de FAvastion Cretle hereby certifies’)

MAT AVIATION SAS
Aéroport de Toussus le Noble
Zone Ouest Bitiment 314
78117 CHATEAUFORT
Site(s) d'entretion en base / Base Maintenance location(s):
Toussus ke Noble

arganisme de mal e conformément & Mannexe 11 (Partie 145), section A, du riglement (CE) n® 204272003, ngréé pour
entretenir les produits, pidces et dquipements énumérés dans le domaine d'ugrément joint et délivrer les certificats correspondants
de rembse en service en ul:llinul Ia réfirence ci-dessus.
fiax @ mai ¥ with section A of Annex il (Fars-l 45} of Regulotion JEC) No X200 approved to meamizin the prodcts,
parie mi'wwhmn fum' n mmmw appronal schedile and vowe redared cerifivates of release b service wiing the above reference )

CONDITIONS :

l.  Le présent agrément est limité au domaine spécifié dans la section « domaine d'nctivité » du manuel des spécifications
approuvé de "organisme de maintenance visé A Uannexe 11 (Partie 145), section A du réglement (CE) n® 20422003,
i approval i Jimised fo thea spevified an the soope of wark seetion of th approved maintenance argeistion exposition o nefereed o tn Awex Il
(Parr-145). secrion A of Regulation (FC) Mo 204272003

2. Le présent ngrément exige de respecter les procédures définies dans le manuvel des spécifications npprouvé de Morganisme de

maintenance.
{This approvel requires complisnde wisk the procedires specified in the appeoved o exposiiion

3. Le présent agrément est valable tant que I'organisme de maintenance agréé respecte les dispositions de I'annexe 11 (Partie 145)
du réglement (CE) n® 20422003,
(Thix approved is valid whils the approved matehenance argantiation remaing in compliance with Aumex ) (Farr- 1431 of Regulanom (EC) No
N2 I00N)

4. Sous réserve du respeci des conditions énoncées ci-dessus, ln durée de validité du présent agrément est illimitée, sauf i
I'ngrément a auparavant été rendu, remplace, suspendn ou retiré.
(Swbject tor compliance with the foregoing comditions. this apgroval shafl remnin valid for an wlisted duration wnless the approval has previowsly
betm urrendered puperseded. suspended o revoked)

Date de délivrance initiale : 19 juillet 2006 Pour la Ministre cha i&ll jon Civile,
{Deste of original issue) Le chef du pile agh 3 ien de
navigabilisé e
Date de la présente révision : 23 février 2012 =
(Diate o rivis revirsom)
N* de révision : |
(Revinizn Noo) Florence LEBLOND
Formulaite 3-145 de PAESA &1 2 (E454 Form 3145 laswe 2 - Version DGAC du |7 dicembes 2010 Page 1722
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DOMAINE D’AGREMENT DE L’ORGANISME DE MAINTENANCE
(MAINTENANCE ORGANISATION APPROVAL SCHEDULE)

FR.145.397
MAT AVIATION SAS
CLASSE CATEGORIE LIMITATION
(CLASS) (RATING) (LIMITATION}
BASE | LIGNE
(BASE) | (LINE}

AERONEFS A3 Hélicopiéres Eurocopter

(AIRCRAFT: (Helicopters) SA 318 (Turboméca Asta zou) X X
AS 350 (Turboméca Arriel 1) X X
AS 350 (Turboméca Amiel 2} X X
EC 120 (Turboméea Arrius 2F) X X
EC 130 (Turboméen Arriel 28) X X
SA 363 C Series (Turbomiéca Arriel 1) X X
$A 365 N (Turboméea Arriel 1) X X
SA 365 N1, AS 365 N2 (Turboméca Arriel 1) X X

MOTEURS B1 Moteurs & turbines Turboméca

APUs {Turbing) Arriel | Séries

(ENGINES (OR

APUsH

ELEMENTS C5 Génération électrique | Voir le Chapitre 1.9 du manuel des spécifications approuvé de

AUTRES QUE ct éclairage (Elecrical [ 1'organisme de maintenance et la liste de capacité associée,

MOTEURS Power & Jights) (Refer to Chaprer 1.9 of the approved Matntenance Organisation

OouU APU CI0 Hélicopidres = rotors | Exposition and 1o the vasociemed capabilioy lisq}

COMPLETS {Helicopter — Rotorsi

coMpPoNENTS | Cl1 Hélicoptéres —

OTHER THAN transmission (Helicoprer

COMPLETE ~ Tras. )

ENGINES OR

APUs)

Ce domaine d'agrément est limité aus produits, pidce ¢ &quipements e aux activités figurant dans Ia section
« domaine d’activité » du manuel des spéeifications approuvé de 'organisme de maintenance.

{Thes appweoval schedwle i fimited ro those product. parte and appliances and fo the acifvities apecified in the scope of work
section of the appe oved Maintenance ﬂrg\a-m.sanm Expauition)

Référence dia manwel des spécifications de I"organisme de maintenance :  MOE Ed.d Rév. 2d'Avell 2011

(Mminrenance Organisation Exposition reference:) (et pévisions uldricures approoviées)
fand faler appwoved revidions)

Date de déliveance initiale : 31 janvier 2006

(Diare of original issne) Le chel du pile agrémestfy

navigabilite
Date de la présente révision : 23 févirier 2012 "
{Deate of this revison) _-—_,-?
N de révision : 1 y AL
fRevision Mok -

Florence LEBLOND

Formuitiee 3=143 de I"ALSA ¢d. 2 (Al Fovm 3014 e &) ~ Version DUAL oy |7 décembre 2050 Fage &2
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ANNEXE 2

Agrément Partie 145 de la société Rotor France Inditries

* Fraversud

|ﬂ‘~:

Leberni = Fguind «
e m -
d & MINISTERE DE L'ECOLOGIE, DE L’ENERGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE LA MER, EN
gac CHARGE DES TECHNOLOGIES VERTES ET DES NEGOCIATIONS SUR LE CLIMAT
Direction générale de I'aviation civile

DIRECTION DE LA SECURITE DE L’AVIATION CIVILE
Membre de I'Agence européenne de la sécunité asnenne

CERTIFICAT D'AGREMENT

(APPROVAL CERTIFICATE )

FR.145.491

Vu le réglement (CE) n°2042/2003 de la Commission en vigueur, et conformément aux conditions
indiguées ci-aprés, la Direction Générale de I"Aviation Civile certifie que (Puwrsuant to Commission
Regulation (EC) n® 204212003 for the time being in forve and subject to the conditions specified below, the
Direction Géndrale de I'Aviation Civile hereby certifies)

ROTOR FRANCE INDUSTRIES
Hangar 113 - Aéroport de Toussus le Noble
78117 TOUSSUS LE NOBLE

France
Site(s) d'entretien en base / Base Malntenance location(x):
Toussus le Noble, Angouléme

est un organisme de maintenance Partie-145 autorisé 4 entretenir les produits répertoriés dans le tableau
d'sgrément joint en annexe el & délivrer des certificats d'autorisation de remise en service en utilisant la
référence ci-dessus. (as a Pari-145 maintenance organisation approved 1o maimain the products listed in the
attached appraval schedule and issue relared certificates of release to service using the above reference,)

CONDITIONS =

1. Le présent agrément est limité au domaine d'application spécifié dans la section correspondante du
MOE agréé Partie-145, et (This approval ix limited to that spocified In the scope of approval section of
the Part-145 approwd maintenance organisation exposition,)

2. Le présent agrément exige le respect des procédures décrites dans le MOE agréé Partie-145, et (This
approval reguires compliance with the procedures specfied in the Part-145 approved maintenance
organisation expasition.)

3. Le présent agrément est valable tani que l'organisme de maintenance agréé Partie 145 reste
conforme & la Partie 145, (This approval is valid whilst the approved maintenance organisation remeains
in complianee with Part-145.)

4. Sous réserve du respect des conditions ci-dessus, le présent agrément reste valable tant qu'il n'est
pas rendu, remplacé, suspendu ou retiré. (Subject to compliance with the foregoing conditions, this
approval shall remain valid for an unlimited duration umil the approval is surrendered, superseded,
siespended or revoked)

- Date de délivrance initiale : 21 décembre 2000
(Date of initial issue)

Formulaire 3 de TAESA
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E]

Libeest » Eguind 1 Briaraied

REPUNLIQUT FRANCAISE
TABLEAU D'AGREMENT
APPROVAL SCHEDULE
FR.145.491
ROTOR FRANCE INDUSTRIES
DOMAINE D'AGREMENT /| APPROVAL SCHEDULE
CLASSE CATEGORIE LIMITATION
- __RATING __ LIMITATION
BASE | LIGNE
BASE LINE
AERONEFS A2 Avions / Dirigesbles de 5700 kg | CESSNA
AIRCRAFT et moins. (A eroplanes/iairships Cessna 172 series X X
5700 kg and below) Cessna 182 series X X
A3 Hélicoptéres (Helicoprers) BELL
BELL/AGUSTA 47 X X
BELL 206, 206LT X X
BELL 407 X X
BELL 212 X X
BELL 412 X X
EUROCOPFTER
AS 350 X X
AS 353 X X
SCHWEIZER (HUGU ES) 269 X X
ROBINSON
R22/ R44 series X X
MOTEURS B1 Turbines (Turbine ALLISON/ROLLS ROYCE
APUs 250 C1R20/208/20F 20172087250 C28BA0P404TE
ENGINES QR APUS
TURBOMECA
ARRIEL 1
ARRIUS 1 A
Pour le Ministre I'Aviation Civile
Le 09 juill
nance Transport
Public
F. SAINTON
mulaire 3 de FAESA Page 23
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REFUBLIGUT FRANCAISE
TABLEAU D'AGREMENT
APPROVAL SCHEDULE
FR.145.491
ROTOR FRANCE INDUSTRIES
DOMAINE D'AGREMENT | APPROVAL SCHEDULE
CATEGORIE LIMITATION
CLASS RATING LIMITATION
ELEMENTS
AUTRES QUE | C5 Génération électrique Voir le Chapitre 1.9 du M.O.E et la liste de
MOTEURS (Electrical Power) capacité associde,
OU APU C11 Hélicopiéres - transmissions | Refer to Chapter 1.9 of the M.O.E and the associated
COMPLETS (Helicopter = Trans.) capability list.
é%f;:‘;ﬂ? C20 Structure (Srrucrural)
COMPLETE
ENGIVES OR APLS

Ce domaine d'agrément est limité aux produits et activités précisés dans la section du
domaine d'application contenu dans le MOE agréé Partie 145

This approval schedule is limited to those producis and activiiies specified in the scope of approval seetion contained
in Part-145 approved Maintenance Organisation Expasition

Pour le Ministre chargé de 'Aviation Civile

Formulaire 3 de FAESA Pape 373
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ANNEXE 3

Compte rendu d’équilibrage rotor

Compte rendu d'équilibrage rotor
AS 555 Fennec FRA-UU n° 5368

' Remontage rotor a l'identique avant démontage et tabs suivant FME

Réglage sol

Bleu=0p Jaune=11p Rouge=8p Résultat=Y 1,05 3 8h17min
7 0,56 a4 8h32min

Echange pale bleu et jaune

Bleu=0p Jaune=0p Rouge=0p Résultat=Y 0,86 a 11h20min
Z 0,63 4 12h14min

Bleu=2p Jaune=6p Rouge=0p Résultat=Y 0,21 & 11h59min
Z 0,40 3 10h34
Essai stationnaire
Résultat=Y 0,17 & 7h1lmin
Z 0,552 11h23min
Réplage stationnaire
Bleu=3p Jaune=6p Rouge=0p Résultat=Y 0,11 a 6h53min
Z 0,72.a 11h18min
Suite impossibilité de faire descendre Z ; test vol
Résultat=Y 0,09 a 6h50
Z 2,15 a 11h53

vi =40 kts
Reprise réglage sol rotor nu aprés repositionement des pales 2 'origine et tabs S5et 630
Bleu=0p Jaune=0p Rouge=0p Résultat=Y 1,38 3 12h50
Z 1,38 a12h40
Echange pale rouge ¢t jaune Résultat=Y 0,88 & 2h28
Z 0,67a243
Bleu=0p laune=3p Rouge=5p Résultat=Y 0,332 1,22

Z 0,252a3,04

Essai stationnaire
Résultat=Y 0,03 & 1h25
Z 0,112 3h15

Essai vol
Résultat=Y 0,19 & 1h50
7 1,74 3 8h0D

vi=60kis
n°s n°6

Retouche tab bleu +2 +2 Résultat=Y 0,19 3 1h48
Retouche tab rouge +2 +3 Z 1,71 2 3h19
Retouche tab jaune -3 -3 Résultat=Y 0,18 a 1h52

7 1,66 3 6h12
Suite impossibilité de faire descendre Z inspection machine

Jérification visuelle ensemble Traverse(os), BTP, Mat, MRP ok
Jépose, inspection, pose antivibreur ok
Jérification calage ensemble plateaux cyclique manchon 4 7° ok
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Vérification glissement masses cabine

Echange des 3 pales =
Réglage sol rotor nu
Résultat=Y 1,43 3 11h16
Z 0,943 10h30

Bleu=2p Jaune=11p  Rouge=0p Résultat=Y 0,66 a 9h28
Z 0,50 a9h16

Echange pale rouge et jaune Résultat=Y 0,98 a 6h18
sans toucher aux plagues ) 7 0,51 & 5h58
Bleu=2p Jaune=4p Rouge=0p Résultat=Y 0,28 3 6h18

Z 0,20a2h20

Essai stationnaire
Résultat=Y 0,13 4 6,17

Z0,2042,31
Essai vol PMC
Résultat=Y 0,11 & 2h04
Z 0,49 a 8h56
n°s n‘é
Retouche tab bleu -2 -2 Résultat=Y 0,14
Retouche tab rouge -3 -2 Z 0,304 8h29
VW?LKLW'L”M ¢ j\ach@g f)u/\. \/d‘\i}() Lo S/ A38C

Le contrdle de calibration du Vibrex 2000 a éteetifieé par une société spécialisée en mars
2012.
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ANNEXE 4

Dernier compte-rendu de vol en date du vendredi 2avembre 2012

" Type d'atronef : AS S55AM. T Y S T o

N* sérle : 5368
Dale :
N :Inssrfe:r: 703/5368
Heures celiule : 4549,2

Date: ' OOL AAd. A2 J!-Iim de début : Text: G
Equipage: Durée du vol QFE ; 2%
|Pilote : Mam du pllote manuscrit |Nembre datterricsase = Vent: - Directlan - Eﬁ" — ]
|Contréleur iy <Dltetion; 26U
Terrain ; LFPN ~ __—Fur:n:_A,t__&i—
Masse & rell égui

o) |Ma ipage: s
asse carburant: 0%
Masse total ; L2250 Centre de gravitd ;

Unités utiiisées ;
(rayer les mentlons inutiles)

Mass;b/ | Carburant Altitude Vitesse
.E”J X = e 1 —
— —— — ——— ! _—
F‘_ __ Visa commandant de bord _ Visa personnel technique
'ﬁ:—,j
" MAT AWATION Hongar 318
PART 143 n 1_73.1-\5_519'-' Abrodrome d8 Toussus Le Noble - 28117 CHATEALFORT
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ANNEXE 5

Opération de brochage des commandes de vol

L'opération de brochage est décrite dans la CT ®B@A502 et consiste a immobiliser la
chaine de commande vol a l'aide d'un outillage dédk Outillage réglage commande de
Vol ».

Outillage pour le réglage des commandes de vol

La cinématique du cyclique a la téte rotor est irnitis®ee et sert de référence pour les
réglages a effectuer (exemple : réglages des bspdeEsiques).
Les bielles de renvoi de commande sont fixées gsubdoches.

; y - ___
Brochage au niveau du plancher cabine Brochage au niveau des bielles de renvoi Brochage au niveau du cycligue

Brochages des bielles de renvoi de commandes
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Les servocommandes sont également fixées par delsds.

Bielles servant a
immaobiliser e plateau
cycique et la tete rotor

Emplacement de la
broche immobilisant la — Emplacement de
servocommande avant | 13 broche
* immobilisantla
servocommanda
gauche

Immobilisation de la téte rotor et du plateau ayeé
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