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Rapport d’enquéte technique

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'év@mefait 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, degpgsibons 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 erronees.

CREDIT PHOTOS ET ILLUSTRATIONS

Page de gardeSIRPA AIR.

Photos:
- page 8 : photos EPI.
- page 9 : photos BGTA Chéateauroux-Déols.

lllustrations:
- page 14 : service de l'information aéronautiqué\jSlI

Schémas
- pages 19 et 20 : BEAD-air.
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AOC

ATIS

BGTA
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GF 3
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PA
PAPI
POR
QFU
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RDH
TACAN
UHF
VHF
VOR
VSU
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GLOSSAIRE

advanced jet training school (école d’entrainement avancé sur avion a réaction)

aircraft operation course (cours de mise en ceuvre des aéronefs)

automatic terminal information system (systeme automatique d’information de
région terminale)

brigade de gendarmerie des transports aériens

circulation aérienne militaire en vol a vue

centre d’expertise médicale du personnelgaanti

commandement des forces aériennes

école de l'aviation de chasse

escadron d’instruction en vol

engagement a servir dans la réserve

escadron de soutien technique aéronautique

general flying 3 (3*™vol de transformation sur Alphajet)

instrument landing system (systeme d’atterrissage aux instruments)
prolongement d’arrét

precision approach path indicator (indicateur visuel de pente d’approche)
prolongement occasionnellement roulable (dgsuet

piste en service

escadron de standardisation et d’évalumatio

reference datum height (hauteur de passage au seuil de piste)
tactical air navigation aid (systéme de navigation aérienne tactique)
ultra high frequency (ultra haute fréquence)

very high frequency (trés haute fréquence)

VHF omnidirectional radio ranging (radiophare omnidirectionnel VHF)

visite systématique en unité
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SYNOPSIS

Date et heure de I'événement : 9 février 2011 ¥6érk 45

Lieu de I'evénement : aéroport de Chateauroux-Déols

Organisme : Armée de l'air

Commandement organique : commandement des fordearaes (CFA)
Unité : école de l'aviation de chasse (EAC) 00.314

Aéronef : Alphajet numéro E 127

Nature du vol : vol d’instruction

Nombre de personnes a bord : 2

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Lors d’'un tour de piste en entrainement a la panoieur sur le terrain de Chateauroux-Déols,

I'équipage heurte, sans s’en apercevoir, la rartgmprbche.

De retour sur la base aérienne de Tours, il estatmen visite apres vol, un endommagement
du bord d’attaque du demi-plan horizontal droit.

Ces dégats sont mis en relation avec 'endommagedecia rampe d’approche de la piste 22

de I'aéroport de Chateauroux-Déols.

Composition du groupe d’enquéte technique

- Un directeur d’enquéte technique du bureau enqa&mdents défense air (BEAD-air)
- Un enquéteur de premiere information (EPI)

- Un expert pilote sur Alphajet

- Un expert mécanicien sur Alphajet

- Un médecin du personnel navigant

- Un expert contrbleur aérien

Autres experts consultés

- Dassault aviation - direction de la sécurité dds vo

- Institut de recherche biomédicale des armées -rtddpant action et cognition en situation
opérationnelle

Déclenchement de I'enquéte technique

Le bureau maitrise des risques de I'état-major'alenke de I'air prévient le BEAD-air le
jeudi 10 février dans la matinée.

Enquéte judiciaire

Les constatations ont été réalisées, dans le daagine enquéte préliminaire, par la brigade de
gendarmerie des transports aériens (BGTA) de lfaatale Chateauroux-Déols.

La procédure a été cloturée par la brigade de naayenerie de I'air de la base aérienne de
Tours et adressée au parquet de Bourges qui & dlafaire sans-suite.

BEAD-air-A-2011-005-1
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1. Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : volcan 31

Type de vol : circulation aérienne militaire en @okue (CAM V)
Type de mission : vol d’instruction

Dernier point de départ : base aérienne de Tours

Heure de départ : 15 h 52

Point d’atterrissage prévu : base aérienne de Tours

1.1.2.Déroulement

L’événement est survenu au cours d'un vol d'ingtamcsur Alphajet au profit d’'un éléve
pilote de chasse.

L’équipage est constitué d’'un moniteur pilote eacpl arriere et d'un éleve pilote en place
avant dont c’est le troisieme vol sur Alphajet.

1.1.2.1.Préparation du vol

Le vol a été préeparé et briefé en suivant le dpstride la fiche d’instruction
general flying 3 (GF3) du programme en vigueur a&dvanced Jet Training School (AJETS)
intitulé Syllabus phase lll. Cette fiche fait I'eébjde I'annexe 1.

L’adaptation de cette fiche a la séance du joucenre la réalisation de la démonstration et
de I'entrainement aux tours de piste en monoréacieule terrain de Chateauroux-Déols.
Au cours de ce briefing, les caractéristiques de agroport sont présentées (fréquence,
altitude, orientation de la piste, tour de pist@ints de compte rendu, proximité de la ville de
Chéteauroux-Déols, absence de barriere d’'arrét).

La rampe d’approche et l'absence de prolongementr&’ ne font pas I'objet d'un
développement particulier.

Le moniteur pilote sait qu’il y a des poteaux supéhrtie bitumée avant le seuil sans connaitre
leur position exacte. L'éléve pilote I'ignore.
1.1.2.2.Description du vol et des éléments qui ont conddiévénement

La séance GF 3 est un vol d’instruction en doublaroande au départ de Tours, comprenant
du travail sur axe, un déroutement sur 'aéroperCthateauroux-Déols, des tours de piste a
vue en biréacteur et en monoréacteur puis un rersrla base aérienne de Tours.

BEAD-air-A-2011-005-1
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1.1.2.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

Cette reconstitution repose sur les enregistremamtia trace radar et de la fréquence tour
ainsi que sur le témoignage de I'équipage.

De 16 h 38 a 16 h 50, I'équipage réalise huit tadespiste en QFU 22 sur le terrain
de Chateauroux-Déols.

Trois tours de piste sont réalisés par I'élévetpin configuration biréacteur puis le moniteur
réalise la démonstration du tour de piste en maubeér. Les tours de piste suivants sont
réalisés par I'éleve pilote en procédure monoréaciees réservoirs de voilure étant vides,
I'appareil est considéré léger, les pleins voletst sutilisés et une vitesse de 130 nceuds est
adoptée en finale.

Lors d’'une finale monoréacteur, en courte finale, rhoniteur réduit le moteur en
fonctionnement.

L’éleve pilote n'a pas I'action attendue aux comuaemet I'avion s’enfonce.

Le moniteur reprend les commandes pour éviter imrasage dur mais ne peut empécher le
toucher des roues 30 m avant le seuil de pistdagartie bitumée.

Le comportement de I'appareil étant normal, auquerene n’étant percue en dehors de celle
qui est simulée, I'entrainement est poursuivi péiguipage rentre sur sa base ou deux tours
de piste sont réalisés.

1.1.3.Localisation

- Lieu : aéroport de Chateauroux-Déols
- pays : France
« département : Indre
- commune : Déols
- coordonnées géographiques :
- N 46°52'33.32"
- E01°44°35.56”
. altitude du lieu de I'événement : 518 pieds (158 m)

- Moment : jour. Coucher du soleil & 18 h 05

BEAD-air-A-2011-005-1
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1.2.Tués et blessés
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Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles
Graves
Légeres
Aucune 2

1.3.Dommages a I'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Integre

Alphajet E 127 X

Dégats sur le demi-plan horizontal droit :
- déformation et déchirure du revétement de bordatjae ;

- déformation et déchirure du longeron LG1 et dedivare NA 11.

BEAD-air-A-2011-005-1
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1.4. Autres dommages

Dégats constatés sur la rampe d’approche de ka2istle I'aéroport de Chateauroux-Déols.
Destruction des lampes :

- A3 (hauteur 2 m, située a 90 m du seuil) ;
- A2 (hauteur 1,30 m, située a 60 m du seuil).

: support, cassé et fiché dans le sol, de la lampe A3
: support de la lampe A2.
: fragments de globes des lampes A2 et A3.

Poteaux de la rampe d'approche endommagés

Détail des supports de lampes A2 et A3

BEAD-air-A-2011-005-1
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1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Membres d’équipage de conduite
1.5.1.1.Commandant de bord

- Age:43 ans
- Sexe : masculin
- Unité d'affectation : escadron de standardisatiatiévaluation (STANEVAL)

. fonction dans l'unité : moniteur (catégorie B). &e&sste depuis le 16 juin 2008
- Formation :

« qualification : chef de patrouille

école de spécialisation : école de l'aviation dassle

- année de sortie d'école : 1989

- Heures de vol comme pilote : 3720

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers jours

sur tous dont sur sur tous dont sur sur tous dont sur
types Alphajet types Alphajet types Alphajet

Total (h) 3720 792 42 42 4 4

- Date du dernier vol comme pilote sur I'aéroneffé@&ier 2011 en début d’apres-midi
- Carte de circulation aérienne :
type : blanche
- date d'expiration : 02/06/2011

- Expérience comme moniteur pilote réserviste.

2008 2009 2010 2011

Janvier 0 9h 30 2h 30 6h12

Février 0 7h20 2h23 1h25
Mars 0 4h 05 2h 30 -
Auvril 0 5h 00 3h15 -
Mai 0 3h40 3h35 -
Juin 0 2h20 7h10 -
Juillet 10 h 00 12h 10 7h00 -
Ao(t 1h05 9h 30 18 h 57 -
Septembre 6 h 10 7h05 2h20 -
Octobre 14 h 50 7 h55 14 h 00 -
Novembre 10 h 30 3h10 1h40 -
Décembre 3 h45 - 2h45 -

Total 46 h 20 71 h45 68 h 05 7 h 37

BEAD-air-A-2011-005-1
Date de I'événement : 9 février 2011
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1.5.1.2.Eleve pilote

- Age:25ans

- Sexe : masculin

- Unité d'affectation : EAC,®lescadron d’instruction en vol (EIV)
. fonction dans l'unité : éléve pilote

- Heures de vol comme pilote : 247

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs

sur tous dont sur sur tous dont sur sur tous dont sur
types Alphajet types Alphajet types Alphajet

Total (h) 247 2 76 2 2 2

- Date du dernier vol comme pilote :
« sur Alphajet : 24 janvier 2011 ;
« sur Epsilon : 10 novembre 2010.

Il s’agit du troisieme vol de I'éleve pilote surian a réaction.

La planification théorique de la progression décpage 10 du « Syllabus phase Il » prévoit
que les vols GF 1, GF 2 et GF 3 soient réaliséms daméme semaine.

Le vol GF 2 a été réalisé le 24 janvier. Entreecdtite et le 9 février de nombreux vols ont été
reportés pour des raisons météorologiques, notatrumerol GF 3 programmeé le 31 janvier.

Par la suite, les conditions météorologiques du gou été utilisées au mieux en fonction du
niveau atteint par les éléves. En effet, certamussj les conditions météorologiques n’étaient
pas favorables a une activité pour des éléves batdfe progression alors gu’elles étaient
suffisantes pour des éleves ayant atteint un gtldeavancé dans leur formation.

Le 9 février est une des premiéres journées olcdeslitions pédagogiques requises sont
disponibles.

Entre ces deux vols, I'éléeve a poursuivi son irettam. Il a en particulier réalisé cing séances
au simulateur : deux en entrainement aux procéddeespannes et trois en vol aux
instruments.

- Carte de circulation aérienne : néant a ce stageatgession.

1.5.2.Autres personnels

Le contrbleur aérien en fonction a la tour de kgt de Chateauroux-Déols ne rapporte rien
d’anormal.

BEAD-air-A-2011-005-1
Date de I'événement : 9 février 2011
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1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : Armée de l'air
- Commandement organique d’appartenance : CFA
- Base aérienne de stationnement : BA 705 — Tours
- Unité d'affectation : escadron de soutien technagrenautique (ESTA) 15.314
- Type d’aéronef : Alphajet
« configuration : lisse
« armement : néant

- Caractéristiques :
Type - série | Numéro | Heures de vol Heures de vol depuis
totales
Cellule Alphajet 127 5676 G\/21335 - VB : 7h25
Moteur droit | Larzac 04C6 41606 4189 Y1376
Moteur gauchg Larzac 04C6 41883 4500 VT : 230

1.6.1.Maintenance

L’entretien et la mise en ceuvre sont conformes ragramme d’entretien approuvé par la
structure intégrée du maintien en condition opénaelle des matériels aéronautiques du
ministére de la défense (SIMMAD).

1.6.2.Performances

L'appareil ne fait I'objet d’aucune restriction del. Au moment des tours de piste a
Chateauroux-Déols les réservoirs de voilure somtes/i En conséquence les circuits
monoréacteur s’effectuent pleins volets.

1.6.3.Masse et centrage

L’avion est parti de Tours en niveau 2 (1960 litdes carburant), ce qui correspond a une
masse a la mise en route de 5103 kg.

Lors des tours de piste a Chateauroux-Déols en rdacteur les réservoirs de voilure étant
vides, la masse estimée de I'appareil est inféziaud495 kg.

! GV2 = deuxiéme grande visite
2VP = visite périodique

3 VT = visite technique
BEAD-air-A-2011-005-|

Date de I'événement : 9 février 2011
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1.6.4.Carburant

- Type de carburant utilisé : F-34.
- Quantité de carburant au décollage : 1960 litres.
- Quantité de carburant restant au moment de I'événenenviron 1200 litres.

1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Messages édités par les services de Météo France.
1.7.1.1.Prévisions

Le message de prévision de I'aérodrome de Chatesibeéols édité le 9 janvier a midi, fait
état d'un vent du 110° d’'une vitesse de 5 nceudmedvisibilité supérieure a 10 kilométres,
sans nuages significatifs. Il prévoit une diminatae la visibilité vers 4000 m a partir de 19
heures avec formation de brume.

1.7.1.2.0bservations

/////

avant et aprés I'événement. lIs font état d’obséma identiques.

llIs mentionnent un vent du 090°, d'une vitesse @7nceuds, pas de nuages significatifs, une
température de 13 °C et une température du porasge de 5 °C, un QNH de 1018 hectopascals
et pas de changement significatif dans les deusebeu

1.7.2.Conditions pergues par I'équipage
A l'arrivée sur le terrain de Chateauroux-Déolégliipage constate la présence d’'une brume
légere. Au QFU 22, le soleil se situe secteur a{2B80°) et se rapproche de I'horizon

(25° au-dessus de I'horizon). La brume atténueetssation d’éblouissement mais diminue
la visibilité horizontale.

1.8.Aides a la navigation

L’Alphajet est équipé d'un VOR/ILS et d’'un TACAN.

1.9. Télécommunications

Le systeme de télécommunications de I'Alphajetsapnse d’un poste UHF, d’'un poste VHF
et d’'un interphone de bord permettant la commuioicantre les 2 membres d’équipage.

Au moment de I'événement, I'équipage est en liaigoac le contrdleur aérien de I'aéroport
de Chateauroux-Déols sur la fréquence de la togod&oble.

BEAD-air-A-2011-005-1
Date de I'événement : 9 février 2011
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1.10.Renseignements sur I'aérodrome

La piste 04/22, en dur, longue de 3500 m est erében

Le terrain est contrélé. La tour de contrble senea une distance de 2400 m du seuil de
piste 22.

Une bande bitumée de 70 m de long prolonge la pistgela du seuil 22. Son utilisation n’est
pas prévue. Cette bande supporte deux lampesrdmfge d’approche :

- Al, 30 m du seull, saillante ;

- A2, 60 m du seull, fixée sur un poteau a 1,30 rsalu

Au-dela, les lampes de la rampe d’approche sonttigmsées sur des mats de hauteur

croissante en s’éloignant du seuil. Le sommet ddamape A3, a 90 m du seuil, est
a 2 m au-dessus du sol.

La rampe d’approche est éteinte.

CHATEAUROUX DEOLS ATTERRISSAGE AVUE

AD2 LFLX ATT 01 Visual landing
01JUL 10

[ | | |

53 —— ot b
— 7 4
" 4 B 75 S
%
7 4 o

MEHT 63

PAPI 3.0° (5.2%)

505 MEHT 70 3
ALT/ HGT : f ]
0 500 m
- of43 |—‘—‘—“—'—‘ 001 [44' ‘ . 001 ",Fa 5 ‘
Dimensions Nature Résistance
RWY | QFl Dimension Surface Strength Tota ASDA LDA
04 035 Revétue 3500 3500 3500
/i
2 | 215 | B00x45 Paved TRFIGINTE 3500 3500 3500
Aides lumineuses : Lighting aids :
Hi ligne APCH RWY 22 LiH APCH line RWY 22
HVBI RWY 04/22 LIHLIL RWY 04/22

Fiche d’atterrissage a vue du terrain de Chateatb@ols

BEAD-air-A-2011-005-1
Date de I'événement : 9 février 2011
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1.11.Enregistreurs de bord

L’Alphajet n’est équipé d’aucun dispositif d’enrstgement.

1.12.Renseignements sur I'appareil et sur le lieu de K&nement
1.12.1.Examen de la zone

En plus des dommages évoqués au 8§ 1.4, des traecgmalimatiques, d'un espacement
correspondant a la voie d'un Alphajet et dont lanfe correspond a la structure d’'un
pneumatique d’Alphajet, sont visibles au niveadaleampe Al (30 m en avant du seuil de
piste), légerement décalées a gauche de 'axestie pi

Les deébris retrouvés sur le bitume comptent degnfemts meétalliques provenant du
revétement du bord d’attaque de I'Alphajet.

1.12.2.Examen de l'appareil

Le demi-plan horizontal droit est endommagé. Lé&tement du bord d’attaque est déformé et
déchiré au niveau de la nervure NA 11.

Les nervures NA 11, N 5 et le longeron LG 1 soribiahéés.

Les investigations menées sur la profondeur omhzede trouver, dans la zone déformeée, des
éclats de verre appartenant a la lampe A2.

L’examen détaillé ne révele aucun endommagemesirdeture.

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Commandant de bord

- Dernier examen médical :
- type : visite systématique en unité (VSU) ;
- date : 24 janvier 2011 ;
« résultat : aptitude maintenue sans restriction.

- Dernier examen au CEMPN :
- date : 08 juin 2010 ;
« résultat : apte ;
. validité : 30 juin 2011.
- Examens biologiques : néant.
- Blessures : néant.
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1.13.2.Eléve pilote

- Dernier examen médical :
« type : CEMPN ;
. date : 28 janvier 2011 ;
« résultat : apte sans restriction ;
. validité : 31 janvier 2012.

- Examens biologiques : néant.
- Blessures : néant.

1.14.Incendie

Sans objet.

1.15.Questions relatives a la survie des occupants

Sans objet.

1.16.Essais et recherches

Sans objet.

1.17.Renseignements sur les organismes

L’EAC assure la formation des pilotes de chass#estnavigateurs officiers systeme d’armes
de I'armée de I'air. Depuis 2004 cette unité eshdo-belge et assure également la formation
des pilotes de chasse belges dans le cadre deH/A.S.

Le document de référence en matiere d’instructiansain de I'A.J.E.T.S. est I'A.O.C.
(Aircraft Operation Course). Il a été édité par le STANEVAL. L’A.O.C. regrogippoutes les
procédures et techniques enseignées aux élevésspld’A.J.E.T.S. Ces procédures ont pour
but de les familiariser avec l'utilisation de I'Alpjet, mais aussi de les initier aux techniques
et aux bonnes pratiques qu’ils devront acquérapgliquer dans le futur lorsqu’ils seront aux
commandes d’un avion d’arme.

Dans la partie &eneral Flying» du document, sont décrits les différents ciscuit
d’atterrissage relatifs a l'utilisation de I'Alptej: le circuit d’atterrissage normal et les
circuits spéciaux dont le circuit monoréacteur paittie.
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De maniere générale, la méthode enseignée dan®.CA. pour l'atterrissage préne
I'établissement, en finale, d’'un point d’aboutissemsur le seuil de piste c'est-a-dire un point
ou I'avion viendrait impacter si la trajectoire pjf@oche était maintenue sans faire d’arrondi.
La manceuvre d’arrondi est initiée lorsque l'avigrnive a quelques métres avant la barriere
d’arrét (voir annexe 2 pages 34 et 36).

Parallelement la réduction des gaz va varier emtiom du type de circuit pratiqué, cette
action étant d'autant plus précoce que la vitess@pdoche recommandée est élevée.
L’application de cette technique, permet de vehgrcher un point de toucher des roues qui
se situe dans une zone comprise entre le peigreewlede piste et le numéro de la piste
garantissant ainsi une marge nécessaire pour évitposer avant la piste tout en laissant une
distance de roulage suffisante pour 'arrét degapil avant la fin de bande.

1.18.Renseignements supplémentaires

Sans objet.

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Sans objet.
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2. ANALYSE

L’événement est un heurt inconscient d’obstaclegiale.
Cette collision a entrainé la destruction de deampes de la rampe d’approche et
I'endommagement du demi-plan horizontal droit dprizfondeur de I'aéronef.

A partir de la documentation et du témoignage dguipage, la premiéere partie de I'analyse
décrit le scénario de I'événement. La deuxieme ig@agkpose la synthese des erreurs
observées. La troisieme partie présente la rechatel causes ayant mené a l'incident et la
quatrieme, I'absence de sa perception par I'égeipag

2.1.Scénario de I'événement

A partir des observations faites sur I'appareilsat la piste de Chateauroux-Déols, en
I'absence d’enregistreur de parametres, seulsregistrements radar et radio avec la tour
ainsi que les témoignages de I'équipage permetentconstituer I'enchainement des faits.

L’appareil décolle de la base aérienne de Tours la 37 et rejoint 'axe L2 pour y réaliser les
évolutions prévues.

Il se dirige ensuite vers le terrain de Chateawloérls ou la piste 22 est en service.
Le vent est du 090° pour 5 nceuds.

Compte-tenu de la brume et du soleil qui descenditgrizon (coucher du soleil a 18 h 05),
la visibilité horizontale est réduite mais le menit estime que les conditions pédagogiques
sont suffisantes pour les exercices prévus.

Huit tours de pistes sont effectués entre 16 ht 3% d& 50.

Les trois premiers sont réalisés par I'éléve pikatebiréacteur puis le moniteur démontre le
tour de piste en monoréacteur a son éléeve quisetdbus les autres tours de piste en
appliguant la procédure monoréacteur.

D’aprés les déclarations du moniteur, 'événementt @tre situé au sixieme ou au septieme
tour de piste.

La distance séparant la tour de contréle du seipidte 22 ne permet pas au contréleur
d’évaluer la qualité des atterrissages.

2.1.1.Conditions de la collision avec les obstacles

Deux poteaux de la rampe d’approche ont été endgésna

Le poteau A3 de la rampe d’approche (situé a 90 mneont du seuil de piste), d’'une hauteur
totale de 2 m, a été heurté a 1,80 m du sol saiiveau de I'embase de la lampe qui coiffe ce
dernier.

Le sommet de la lampe du poteau A2 (situé a 60 anamt du seuil de piste) d’une hauteur
totale de 1,30 m a été touché a 1,20 m du sol.

Enfin le toucher du train principal s’est fait aopimité immédiate de Al (située a 30 m
du seuil). Ce dernier élément de la rampe d’apmaes$t constitué d’'une lampe scellée a
méme le sol.
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Les traces de pneumatiques observées correspoadanioie de I'Alphajet et se situent a
gauche de l'axe.

Les dégats constatés sur I'avion montrent que -celaiheurté les poteaux avec le demi-plan
horizontal droit, ce qui confirme que I'appareidi€éiégerement décalé a gauche de I'axe de
piste.

Pente=1,15°

== D N

[1mao ™ [imz0_® C—

-

SEUIL 22

A3 A2 Al

» <&
» €

& » <&
< » €

30m 30m 30m

Ces éléments permettent de déterminer que, susOeterniers metres de la courte finale,
I'appareil a suivi une pente de 1,15°.

2.1.2.Trajectoire décrite lors de la finale

Selon I'équipage, un seul atterrissage aurait pragionner les dégats constatés. Il s'agit
d’'une présentation monoréacteur realisée par Efglote au cours de laquelle le moniteur
est intervenu aux commandes. Cependant I'équipage pas en mesure de dire précisément
de quel tour de piste il s'agit.

Lors du tour de piste précédent le moniteur a ed@stjue son éléve réalisait son circuit
monoréacteur conformément a la théorie avec urtat@e a se poser un peu long.

En finale du tour de piste suivant, I'éléve pilotse le peigne de la piste 22. Il s’estime sur le
plan soit une pente de 3°, conformément a la peatelard.

Voulant montrer que, dans cette configuration éste de 130 nceuds et pleins volets)
I'appareil plane, le moniteur annonce son intenéidiéleve et réduit le moteur juste avant le
début de la partie bitumée précédant la piste.

L’éleve est surpris par la réaction de l'avion & pas l'action a cabrer attendue par le
moniteur aussi I'appareil s’enfonce.

Le moniteur, qui suivait les actions aux commarmhestransparence, reprend les commandes
pour amortir le contact avec le sol et I'avion toeida piste une trentaine de metres avant le
seuil, sur la partie bitumée.

Le moniteur termine l'atterrissage en le commenéasbn éleve puis lui rend les commandes
afin qu’il remette les gaz pour un nouveau toupisée.

A I'exception de la constatation du poser avargdeil de piste, aucun élément anormal n’est
percu par I'équipage aussi la mission est-elle guie conformément au programme de la
séance.
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2.1.3.Reconstitution du scénario de I'événement

La vitesse de lI'appareil étant de 130 nceuds etefiliappareil parcourt 67 m par seconde.
Lorsqu’il touche la lampe A3, il est a moins d’'wsexzonde du toucher des roues.

Compte-tenu de la pente suivie par I'appareil eABet A1, on peut déduire que le moniteur
avait repris les commandes lorsque la lampe ABeshée.

La réduction du moteur par le moniteur s’est dosesge dans la seconde précédente.

Ainsi le laps de temps entre la réduction du motetute toucher des roues est-il estimé
a 2 secondes au maximum.

Le schéma suivant illustre la difference entrertgettoire prévue (trait continu bleu) en
procédure monoréacteur sur une pente de 3° ajixtoire réalisée (pointillé et trait continu
rouge).

Avertissement : ce schéma de principe n’est pachdlle, il ne respecte ni les angles, ni les
distances, ni les hauteurs et ne saurait constituereprésentation exacte de la réalité.

L’échelle de temps prend comme référence le mochetducher des roues appelé T

Pente standard
1 d’atterrissage.

3 39

Pente réelle
en courte finale
(1,159

%_J
A3 A2 Al ‘ Peigne 22

Seuil 22

A A A
To— 2 sec To—1 sec To

Il permet de décomposer I'événement en trois phases

- phase 1 : alors que I'appareil est en finale, syolan, un moteur au ralenti, le moniteur
réduit 'autre moteur ;

- phase 2 : surpris par une configuration de vollaq€iconnait pas, I'éléve n’a pas 'action
adaptée aux commandes et I'appareil s’enfonce ;

- phase 3 : le moniteur intervient immeédiatement @axmandes pour éviter un atterrissage
dur. L'appareil se pose sur la partie bitumée, 3@vant le seuil de piste.
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2.2.Erreurs observées

La théorie de [latterrissage en Alphajet est décridans I'AOC, part VI, partie

2 « procédures », sous-partie farding pattern », pages 21 a 24 (annexe 2). Elle prévoit une
finale sur une pente de 3°, sortie de virage a860s, a 1 nautique, aligné sur I'axe de piste
en visant son seuil. La barriere d’arrét est @dicomme repere pour débuter I'arrondi et la
réduction des gaz en finale. Le ralenti ne do# éffiché qu’aprés le toucher des roues.

Pour les procédures monoréacteur, elle est coneplééns le méme document par
la partie 3 «emergency training », sous-partie b sngle engine pattern », pages 31 a 33 (annexe 3).
Elle prévoit que les entrainements aux tours dee @e monoréacteur soient réalisés avec un
réacteur placé sur la position ralenti, la puiseaaffichée sur l'autre réacteur évoluant
entre 85 et 75 %. Il est recommandé de réduirediun en fonctionnement lorsque la piste
est assurée.

La procédure définie pour la pratigue des tourpidée en monoréacteur a été respectee.
Cependant I'appareil a posé court et heurté deugapa de la rampe d'approche. Aussi
convient-il de définir les actions qui ont pu meaere résultat.

Dans un ordre chronologique, les points remarqeatlescénario sont :
- la réduction des gaz par le moniteur ;
- I'action inappropriée de I'éléve.

2.3.Causes possibles des erreurs

Le témoignage des membres d’équipage permet diextda causes environnementales telles
qgue l'aérologie, la visibilité ou le péril aviaimomme étant a l'origine de la décision de

réduction du réacteur. De plus, les investigatiomsnées ultérieurement sur l'aéronef

permettent d’exclure les causes d’origine mécanigussi cette étude va-t-elle se concentrer
sur les hypotheses relevant des facteurs humaorgaisationnels.

2.3.1.Décision du moniteur d’entreprendre un poser deigign, moteurs réduits au seuil de
piste

En décidant de réduire la puissance du moteurmetiimnement, le moniteur voulait montrer
les réactions de I'avion a son éléve ainsi querisepen compte de ses performances pour
assurer le poser avec précision. Cependant catiegarécessite une action aux commandes a
cabrer en I'absence de laquelle I'avion risque’defsncer.

Dans sa réflexion, le moniteur n'a pas envisagé lggléve puisse ne pas avoir I'action
attendue aux commandes aussi n'a-t-il pas choisipoimt de poser décalé permettant
d’augmenter la marge de sécurité.

L’hypothése selon laquelle, en anticipant la réduain des gaz, le moniteur a commjs
une erreur de décision en ne mesurant pas les cogsénces de son action est certaine
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2.3.2.Evaluation du risque particulier lié au poser avamitrée de bande sur des aérodromes
civils

La piste de la base aérienne de Tours comportealongement d’arrét aux deux extrémités
d’'une longueur de 293 et 294 m. Ces deux prolongsr#arrét sont équipés d'un balisage
encastré permettant a un appareil qui engagerhbéri@ere de ne pas heurter d’obstacle avant
d’avoir parcouru les 200 m prévus pour son ari@d.to

Lors d’'un poser court, le seul obstacle est camstgar la barriere d’arrét étendue sur le sol
entre 10,7 et 6 m du seuil.

La piste de Chateauroux-Déols, comme toute infregire aéroportuaire civile, n’est pas
équipée de prolongement d’arrét. Cependant, en tadwoseuil de piste 22, le sol est stabilisé
par du bitume sur une longueur de 70 m. Les deuxiates lampes (Al et A2) de la rampe
d’approche dépassent du bitume.

Bien que le moniteur connaisse I'existence dergped’ approche au QFU 22, absorbé par sa
démonstration, il n'a pas pris en compte la présates obstacles sur la partie bitumée en
amont du seuil.

L’hypothése selon laquelle, le moniteur n'a pas catience du risque représenté par les
mats de la rampe d’approche est certaine.

2.3.3.Activité du moniteur pilote

Affecté a 'EAC en 2001 a un poste de moniteus, dffectué le stage pédagogique a Cognac
la méme année. En 2006 il occupe la fonction dé phete instructeur a 'EAC. Il quitte
I'armée d’active en juillet 2007.

Aprés un stage de remise a niveau en juillet 2d08grt & 'EAC en qualité de moniteur
réserviste d’aolt 2008 a février 2011. Au cours desx derniéres années il exerce une
activité de réserve d’'une cinquantaine de joursapmacomportant une moyenne de 70 heures
de vols réalisées comme moniteur sur Alphajet.

Au cours des trois mois précédents I'événemeatrdalisé 8 vols d’instruction pour un total
de 10 h 37 min. Trois vols ont été réalisés en mire et décembre au profit d’éléves
navigateurs. Les autres vols ont été réalisés mrigiaau profit d’éléves pilotes, quatre en
instruction au vol en formation et un en instructéola navigation.

Ses derniers vols en instruction de bagedral flying) sur Alphajet ont été réalisés en juin et
juillet 2010.

Ainsi, bien que répondant aux criteres d’entretikn la qualification de moniteur pilote
(développés dans la partie 2.3.7.1) lui permetaniéaliser la mission GF 3, le dernier vol du
moniteur en instruction de base sur Alphajet aédésé plus de 6 mois avant I'événement.

L’hypothése selon laquelle une activité irrégulieredu moniteur a pu altérer son
jugement lors de I'instruction des basiques de pitage est probable.
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2.3.4.Communication au sein de I'équipage

Le moniteur a prévenu 'éleve de son intentiont€ahnonce faite quelques instants avant la
réduction du moteur n'a pas empéché ce derniered®&irpris par la réaction de I'appareil
dans une configuration a laquelle il n'avait jamétis confronté.

La surprise évoquée par I'éleve pilote n'est pas k& I'absence de communication mais au
fait qu’il ignore le comportement de I'avion deuwoteurs réduits.

En I'absence de démonstration préalable ou de conkseoraux sur les actions a mener
aux commandes, I'hypothése selon laquelle un déficde communication entre le
moniteur et I'éleve est a I'origine de I'événemengst possible.

2.3.5.Savoir-faire de I'éléve pilote

L’absence d’action a cabrer de I'éléve pilote &t b sa trés faible expérience sur Alphajet. I
s’agit de son troisiéme vol sur avion a réaction.

Lorsque I'événement survient, I'éléve pilote pragda panne monoréacteur pour la premiéere
fois en vol réel. Il n'a jamais été confronté adduction anticipée des deux moteurs. Celle-ci
ne lui a jamais été démontrée. Aussi est-il surptig’a-t-il pas I'action aux commandes
attendue par son moniteur. Il maintient donc le chardans la position.

L’absence d’action a cabrer a eu comme conséquamfencement de I'appareil en courte
finale.

L’hypothése selon laquelle, I'erreur d’habileté del’éléve pilote est liée a sa tres faible
expérience sur Alphajet est certaine.

2.3.6.Etat de vigilance du moniteur

Le moniteur effectue son deuxieme vol de l'aprédimil s’agit de vols d’instructions
qualifiés de longs qui nécessitent une attentianesaie.

Le vol précédent a été réalisé de 12 h 55 a 14,hs@d un temps de vol d’'une heure
vingt-cing minutes.

Le vol GF 3 ayant débuté a 15 h 52, le moniteuspasé d’une heure et demie pour rentrer a
I'escadron, débriefer son éléve, prendre en comepseivant et le briefer avant de se rendre a
la machine, ce qui représente une activité soutenue

Lorsque I'événement survient, le moniteur est drdastruction depuis un peu moins d’'une heure.
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Le laps de temps trés court séparant I'enfoncenhetiappareil de la reprise des commandes
par le moniteur montre que celui-ci suivait sorvélaux commandes et était particulierement
vigilant.

L’hypothése selon laquelle, apres une période d’deité soutenue de quatre heures
I'attention du moniteur a pu étre ponctuellement r@uite est rejetée.

7

2.3.7.Programmation des vols
2.3.7.1.Moniteur

Les moniteurs pilotes sont classés en quatre casgo

- Al : moniteur référence ;

- A2 : moniteur expert ;

- B : moniteur confirmé ;

- C :jeune moniteur.

Les moniteurs pilotes réservistes font I'objet dsuivi particulier décrit dans I'annexe 2 de

'AJETS/Part V intitulée « Gestion des moniteuriotas ». lls peuvent étre utilisés comme
catégorie B ou C.

Les moniteurs de catégories B sont contrélés emowsl les ans.

lIs doivent s’astreindre a une pratique régulierel8 h de vol d’instruction par trimestre pour
les catégories B et 10 h de vol d’instruction pianéstre pour les catégories C.

Un moniteur de catégorie B, s’il a réalisé plusl@eh d’instruction, sans atteindre les 15 h
d’instruction prévues dans les trois derniers npaarra étre utilisé a l'instruction avec les
prérogatives d’'un moniteur de catégorie C.

Le moniteur pilote concerné par I'événement esgate B. Il a réalisé ses contrdles en vol
en juillet 2008, juillet 2009 et juin 2010.

Au moment ou I'événement survient, le moniteur alis¢ 10 h 37 min. de vol dans le
trimestre précédent ceci est inférieur aux 15 imdstrielles requises pour les catégories B
mais supérieur aux 10 h trimestrielles nécessaugsatégories C.

Le vol d’instruction GF 3 nécessite un moniteuicdegorie C.

Le moniteur pilote est employé pour une séance d&truction conformément aux
préconisations de I'AJETS.
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2.3.7.2.Eléve pilote

Il s’agit du troisieme vol de I'éléve pilote suriam a réaction.

La planification théorique de la progression décpage 10 du « Syllabus phase Il » prévoit
gue les vols d'instruction GF 1, GF 2 et GF 3 sbiéalisés dans la méme semaine.

Depuis GF 2, réalisé le 24 janvier, de nombreuws \wit été reportés ou annulés pour des
raisons météorologiques.

Ainsi lorsque le GF 3 est programmeé pour cet él@weagit d’'une des premieres journées ou
les conditions pédagogiques requises sont dispEmibl

Entre ces deux vols, I'éléve a réalisé cinq séaacesimulateur : deux en entrainement aux
procédures de pannes et trois en vol aux instrusnent

Il s’est donc passé 16 jours entre le dernier edi@eve et celui de I'événement.

La durée séparant le vol GF 2 du vol GF 3 est sup@éure a ce qui est normalement
prévu pour un éléve pilote aussi la composition dééquipage aurait di faire I'objet
d’'une attention particuliere.

La désignation de I'équipage est conforme aux segr vigueur au sein de I'AJETS
cependant compte-tenu de la durée d’interruptionvolede I'éleve pilote en début de
progression, la désignation d’un moniteur de catégB aurait permis de compenser ce
manque d’expérience récente.

L’hypothése selon laquelle la désignation d’'un moteur de catégorie C pour un val
particulier concernant un éléve en début de progreson sur I'’Alphajet n’ayant pas volé
depuis 16 jours a contribué a la survenue de I'évément est possible.

2.4.Poursuite du vol

Le chapitre 2.3.2 montre que le moniteur n’avag panscience du risque représenté par les
mats de la rampe d’approche en avant du seuilsle. Aussi le fait de poser avant le seuil de
piste ne lincite-t-il pas a modifier le cours densaction et ce d’autant plus qu’il ne percoit
aucun indice lui permettant de prendre conscienae ldeurt d’obstacle puisqu’il ne ressent
aucun choc et n’entend aucun bruit.

Sur l'aire précédant le seuil, les feux de la rardj@@proche sont installés sur des supports
frangibles afin de limiter les endommagements @i@ronef qui entrerait en contact avec ces
obstacles.
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Ceci expligue que lors du contact les poteaux @uécavant d’occasionner des dégats
importants a I'appareil. En effet apres I'échantgmdard du plan horizontal, il a été vérifié
gue lI'appareil n’avait subi aucun autre dommage.

Le caractere frangible des matériaux constituant Ie lampes d’approche a entrainé leur
rupture sans provoquer de choc perceptible par I'égipage.

De plus, compte-tenu du niveau de bruit dans ldepds pilotage, le moniteur porte des
protections auriculaires passives. Ces derniéliepelumettent de filtrer les bruits ambiants
sans perturber la qualité d’écoute de la radiaudetEphone de bord.

Le port de protections auriculaires par le moniteura pu masquer le bruit généré par le
contact avec les poteaux.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles & la compréhension de I'énément

GF 3 est le troisieme vol sur Alphajet de I'élevidte. Il comporte du travail sur axe et des
tours de piste en bi et en monoréacteur sur laitede Chateauroux-Déols.

Pour des raisons météorologiques, il s’est écoeal& demaines depuis le deuxieme vol de
I'éleve pilote sur Alphajet. Durant cette périodensentrainement s’est poursuivi. Il a
notamment réalisé cing vols sur simulateur.

Ce vol d’instruction est le deuxieme realisé parnieniteur au cours de I'aprés-midi
du 9 février.

La piste de I'aéroport de Chateauroux-Déols répmmndnormes civiles tandis que la piste de
la base aérienne de Tours répond aux normes mataParmi les difféerences on peut noter
I'absence de prolongement d’arrét et de barrieeeréf a Chateauroux-Déols. Cependant la
piste est bitumée sur 70 m en amont du seuil 22.

L’éleve pilote n'a pas conscience de cette difféeeque le moniteur connait.

Le soleil bas sur I'horizon et une brume légereegéna visibilité mais n'empéchent pas la
réalisation de la séance.

Les conditions environnementales ne perturbentggalisation de I'exercice.

L’événement survient lors du®® ou du 7™ tour de piste, réalisé en monoréacteur par
I'éleve.

En courte finale, le moniteur anticipe la réductil@s gaz du moteur en fonctionnement.
L’éleve n’'a pas la réaction appropriée aux commsami¢appareil s’enfonce.

Le moniteur reprend les commandes pour éviter wempdur et I'appareil touche le sol
30 m avant le seuil.

Aucun indice n’indique a I'équipage qu’il a heud@ux poteaux de la rampe d’approche.

En fin de mission a Tours, il est constaté queslmigplan horizontal droit est endommagé.

Le jeudi 10 février matin, lors de linspection geste, les services de l'aéroport de
Chateauroux-Déols constatent 'endommagement dentpe d’approche. Le gestionnaire de

I'aéroport en informe les utilisateurs voisins.

L’officier de sécurité aérienne base établit l@ lgntre les deux dégradations.
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3.2.Causes de I'événement

L’analyse de cet événement montre que ces causegeme exclusivement des facteurs
humains et organisationnels.

Les causes retenues de cet événement sont :

- une programmation des vols basée sur des critaresea) permettent pas d’intégrer
suffisamment I'activité aérienne récente des dearmbres d’équipage ;

- la décision du moniteur d’anticiper la réductionréacteur en fonctionnement sans prise
en compte des réactions possibles de I'éléve pilote

- l'absence de conscience du risque lié au poset avdite de bande sur un terrain civil ;
- un déficit de communication de la part du moniteur

- I'action inappropriée de I'éleve pilote aux commasdiée a sa trés faible expérience sur
Alphajet.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE

4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement

4.1.1.Appréciation des risques

Le souci du moniteur de montrer a son éleve lebbpeances aérodynamiques de I'appareil

dans une nouvelle configuration rentre parfaitendemds ses prérogatives. Cependant le
moniteur n’a pas envisageé l'erreur possible de &@eme et n’a pas intégré la marge qui lui

aurait permis de la récupérer.

En conséquence, le bureau enquétes accidents edé&fiemscommande a :

I'armée de l'air de rappeler a ses moniteurs I'indspensable prise en compte des erreu
possibles de leurs éléves et la nécessité de tougogarder une marge de sécurit
permettant leur récupération

Dy =

La conception des terrains militaires dont la pesgedotée d’un prolongement d’arrét differe
de celle des terrains civils. Sur ces derniergézgnce de bitume au-dela du seuil de piste ne
signifie pas absence totale d’obstacles.

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

'armée de l'air d'insister auprés de I'ensemble deses pilotes de chasse, |et
particulierement des moniteurs de 'EAC, sur la pise en compte des caractéristiques
des aérodromes civils.

4.1.2.Communication

Un déficit de communication entre le moniteur étdive pilote a été mis en évidence dans la
survenue de cet événement.

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

pY

'armée de l'air de rappeler a ses moniteurs d’effetuer une démonstration oL
d’anticiper par un commentaire précis dés que les @ions attendues du pilote
I'instruction sortent du cadre de ses compétencequises ou du briefing avant vol.

455
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4.1.3.Entretien d’expertise

Pour I'enseignement des circuits monoréacteurssidéres comme basiques, un jeune
moniteur (catégorie C) est jugé suffisant par I'éende l'air. Or, dans cet événement il est
constaté que ce type de séance d'instruction pettranen difficulté un moniteur ancien,
présentant un défaut d’expérience récente dangeedtexercice

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

'armée de lair de porter une attention particuliere sur le nécessaire entretien de
I'expertise de ses moniteurs.

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

4.2.1.Mise a jour de la documentation

Les reperes en tour de piste décrits dans 'AOQ dea points caractéristiques des terrains
militaires (prolongement d’arrét, barriere d’arr&y, trés t6t dans leur formation a 'EAC, les
éléves pilotes sont amenés a réaliser des toyssstdesur deux terrains civils sur lesquels les
reperes évoqueés dans la procédure sont absents.

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

'armée de l'air, de prendre en compte ces deux teins dans la fiche descriptive d
circuit d’atterrissage.

4.2.2.Systemes d’enregistrement embarqués.

La localisation dans le temps de I'événement etelzonstitution du scénario n‘ont éte
possibles qu’'a partir des témoignages de I'équipegefirmés par les enregistrements radio
et radar.

En I'absence d’enregistreur de parametres, I'agatya pu étre plus détaillée (détermination
précise des actions sur les commandes de volla beime facon, I'absence d’enregistreur de
Voix n'a pas permis d’approfondir le travail en ggge.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemsnouvelle sa recommandation a :

'armée de lair, d’équiper dans la mesure du possile les aéronefs en servigce
d’enregistreur d’accident.
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ANNEXE 1

Fiche d'instruction GF 3

SESSION GF 3 I B¢ | LEVELZ | 120 ]

HIGHLIGHT +  Practice normal circuits
+ Stdy of single engine circuits

KEY KNOWLEDGE s Normual and emergency procodures
*  Dhversion amrficlds (OAN/CON/CTX and POT)

OLUTLINE - Iemo engine failure on teke off (withoat downwind)
- ML tranzit to- the area

- Axis alignment
i = Demao and study stall in leoding conflguration
! = Mose up and down recovery
- Split §-and toop
| - Demo diversion inbound OAN, CON, CTX or POI
: - Worrmal cicudts
| -RTB

- Demes amd study single eogine circuit

- Vigsal circuts

| REMARKS = [f mumway 20 inuse af TUR execute your demo single engine failure
afier take-off af OANCDN/CTX or PO even if 1t means vou're oo
longer considered “heavy™
SYLLARLS PHASE TTT A T LN AS S NION PROTEGE PART VT
PASE 15/ 63
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ANNEXE 2

Landing pattern

f.  Landing pattern

i1} Definition
Phase of flighs beginning at the initiel point and finkking when mmway is vacated,

(2} Justification
Te prepare the sadent pilor fior landing fgher fers.

(3} Immediate abjectives

Full aasiom lation of the exercise allowing the student to Tamd the airplane.

(4} Execution
{a) Endtial Point

#  Perfomn your call and give vour intentions
300kt - 2xR6% - descent from 20004t to 1 504t DFE

& Cakeolane Vref: 120k tor 500 ressainmgg lites {clean zicerall), add Tkt per 10litees
ahowe S00ires.

o Call TP and state vour intendions {full stop, T & Go downwind)

b} Break

- Break ihe first 17 of the TUnwEY, A% ADR. Throtle back 1o idle, Alrbrakes our.
Maintain 607 ADE
Dharing il the turm. Take the inverted unway hesding (dnft adjusted).
Limg up the wing "2 (bec crusader} on runway edge in oxder o have the good spacing.
& Mo racho cal! requared in Framce

ie) Downwind

*  ATIAS S 190kt check far the red gear kandie lignt and audw waming (TNSL

& Agljust the engine power 2x75 %5 (to avoid HYD L flashes)

#»  Extend landing gear and flaps, check ianding light on

= Check on the configuration panel ; thres greens, flaps down (hghi anj, TS light owl wnd
hrydraulic pressures up.

Wait for 8% ADA, Mote the Vop(thut should be close fiom the caleulated speed) and
maintain it {new Vel

{d) Final turn

& Uma 43" line from the amway threshold, mll in 407 AQB for final furn with 2a75%
EPp

Perform vour call and give vour imtentions

-
& Initially, aim for a landing poist half s mumway in front of the threshold.
= Maintain the Vol without excesding 13 AOA
® At S0 from contreline. check the aititode oroumd 8004 £ SO0
ADE - SENERAL FLYING NATO LINCLASS o« NON PROTESE BART T

SOA/2009 PASED] 80
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(e} Fimal

* Raoll out onthe contreling at 300 {172 nmway before the threshobd), maimtaim the aimeraft
omthe fnal slope with the pitch control. Maintoin 107 ACA, 1F necessery, increase the
enging powes to 2x 81 % (bleed valve Jghes out), Chec the speed aypund 11 5ke (for
S000iters remainmyg}.

Aim fior the threshold and mainrain this slope.

*  Afabout 2 to Jometers before the amesting bamer, pull back simwethly oo the elevator
cobtol fo reduce the mae of descent. The anpgle of attack increases to 11 %0 127,

®  Urver the barier, dwindle the RPM and corry on pulhng the elevator control uniil
tomehing, Aesodyrsamic beaking in the wir (117 10 12° ADA) is more efficient than on
the pround {6 7* ADA)

(f) ¢ the ground

At rouch dowe, ser idle.

Maintain the nose up until LAS = Sks for acrodynamic braking.

Lower the nose wheel on the ground bringing back the elevator control to neutral,
Check the brakes and brake aceording the renway length available using the distance
pancls on the side;

LI S R ]

(5) Useful recomuiendalions

This lunding pattern can’t he properly carried out if the down wind spacing 15 not cotrect {Think
of wind for draft).

Trim uccuratehy the aireraft.
Duringz the final tom, the standand ACYA iz ngary 10% znd the maximm ATA s 13°

Imitally, use the PAPL lights when availabie (3 red and 1 white), then sita for the toueh down
point.

Durimig the final turm, check the abithade at the academic pomts: 806 to 9004t when reaching 90°
from centrelime, 3000 wwhen rolling out the ninway centrelne.

Flw the wirerafl on the ground with 1192 ADA.

To maintain or to comect $1e tinal slope, you must coordinate your action on the throsle and on
the stick fo maintain the ADW.

The reference RPM settings are given for 500 remaining litres, a0 wind and ideal track {with
aceurate #nd smooth flving). As soon a3 vou leave this “perfect pattern™, vou will bave 1o change

omie o7 severnl parameters (RPM, slope, elovator action) to get back to acadermic points.

In cuse of final in crab, eancel the drift by using rhe rudder when reaching the mvermun,

AQL - GENERAL FLYING MNATO LNCLASS SNON PROTESE FPART VT
20/08°2009 PAEE 2L T ED
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(6] Safety
Below 200, do net reduce the RPM below 70 % except if the ACKA 15 lower than 8%
[mérease swifth the gngine power iF you fiel the aireraft i3 “sinking” (AQA = 125)

Go arcund iF the parameters are nol correct. The low approach procedure must be considened,
prepared and execuied whensver it's necessary.

Land on the centreling (172 rumwiay fength between tworaircrad).

LANDING PATTERN |

500 LITERS REMAINING AND NO WIND

IP
Airbrakes out 300Kt
lele = 2x86 Y
60° AOB 20001t > 15001

P

Half a runway

3001t
/- 1 I‘ESI “.-”rl.l-
I 450 10°A0A
8 :
£ ‘ref
N 10AAOA
bt :
™ 137A0A
% 5, [
FAS<190Kkt e b AMAX
TNS + e
2x75% i) 800 — 900
::I‘;al::; extend R% AQA Set2x75 Y%
Light on = Check speed
2xB3 % to maintain
Viref
A0 - EENERAL FLYTMNE MA T LUINELASS /NGNPEGTféE PART T
S0 OGO FAGE L R0
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FINAL AND SHORT FINAL

Rate af descent:
300 o GRO min
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Creer the barmer, reduce
the RPM showdy until
tonch down

Reduce the rate
of descent
= v
e :-_."1'@'-'-

(CWEREN

Aerodvnamic braking
Skt nose wheel on
the grronmed brake

——
[ Barrer |

=

Touch down
with small rate
of descent and

ACC - EEMERAL FLYING
2o0r 2000
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ANNEXE 3

Single engine pattern

b. Single engine pattern

(1) Definition
Landing pattern with a sirmglated engine failure.

(2} Justification
Land safely in case of engine failure,

(}) Immediate ohjectives

To et from the student;

A strict application of the procedure,

An accurate and co-ordinated ameraft handhing,

{4) Exccution
Fisual landing pattern

Fiy to the Ininal Poant with one engine to idle, the other one at 92%,

Decide for the best configuration {12 flaps or full flaps according to the weight),
At the Initial Point, descent 1o 1 3000 {speed will increase 1o 310k},

Middle of the runway, reduce 1x70%,

End of riumsay, 60° A0B 10 the downwind without airbrakes.

ALTAS = 200k1, select 142 flaps,

Below 190kt cheek THE alarm and swedic warning.

Om dowerawvind, abeam the thresholkt:

Select pear down, set [x85% .
Extend full Baps if weight 15 below 4.5T (wings emptvl

Do not exceed 5 AOA on downwind. Note the Vi (with 172 Daps, add 30kt to full flaps final
speed),

AE - EENERAL FLYING MNATO UNCEASS S NON PROTESEE PART VT

2000 E O

FPASESL | RD
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O a 45" ling fronn the nimway threshoid;
=  Tum 45° AQB to start the final .

®  Reduce the engine powers to 1x75%.
® Maimtain Voot 10kt (&% AOAS

»  Just before reaching the runway cenmeling, reduce RPM to get hack Ve On short tinul
tnaintain 8% AGA

a} Low approach: with both engines below (04T

b1 Touch and po: Gro-around settng full power on both engines.

¢} Full stop: thratle idle when ranway assured,
Mote: Dhuring the exercise, the student wifl announce the emergency procedure for the specifivd
engine failure.

{Exampie Jeft cogine: cmergency pear extension, incorrect ACA indication (duc to mose wheel
deors open}, do not fly below 120kt for SO01itres remaining figl., )

(5) Safety

If the low approach is ordered by the ATC, it 18 imperative to set full power on both engines.
If the ajrcraft frankly overshoots the centreline, go-around.

{6} Usefol recommendations

*  The single engine pattern 15 oot more difficult than & « normal » landing pattern.
= Wpintain Ve 10K {£8% AON), during the final murn,

= 4 flaps configuration: the specd will be around 160kt during the final wm and 150kt on the
final leg,.

= Do not fiorger to redike the engine power before reaching the centreline to evoid, when rolling
o, to accelerate,

= Runway assured, throttle back.
= When performing a “heavy”” single engine pattetn, do not 0y a tight cirouit.

*  Fwven if 4 low approach procedure is planned, always v to have the coreet speed on short
final. Check the speed and the landing distance remaining by checking the aveilable panels:

1500 fefts 1 S0kt maximuam speed
1200mm lefi/ 1 20kt maximuem speed

A - BENERAL FLYTNE A TO LIELASS /S NON PROTESE PR T VT
20//2009 PAGEI RO
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SINGLE ENGINE PATTERN

Middle of runway
{r]
End of runway A0
60° AOB
No airbrakes | 1 AOA=8" V,;on final
B
\
Z=B00ft/9001¢
45° \\ Vit 10kt
e AQOA +R®
IAS < 200kt ix75%
I flaps AOA=8*
NOTE V.
Abeam the threshold

Extend pear

Extend flaps (4 if weight=4.5t)

1x85%

ADE - GENERAL FLYING
S A2009
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