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Rapport d’enquéte technique

AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événemsomt exposés dans le premier chapitre
du rapport. L'analyse des causes possibles denkgwént fait I'objet du deuxiéme chapitre.
Le troisiéme chapitre tire les conclusions de cettaelyse 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 ditifter les causes de I'événement et
de formuler des recommandations de sécurité. Eséguence, I'utilisation de la deuxieme
partie de ce rapport et des suivantes a d'autres due celle de la prévention pourrait
conduire a des interprétations erronées.

CREDIT PHOTOS ET ILLUSTRATIONS

Page de gardearmée de l'air

[llustrations:
Pages 7, 9, 16, 17 et 25 : armée de l'air
Pages 36 et 37 : RESEDA

Photos:
Pages 8, 15, 16, 17, 18 et 19 : armée de l'air
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GLOSSAIRE

air combat maneuversManceuvres de combat aérien
bureau enquétes accidents défense air

centre de détection et de contrdle

escadron de chasse

flight data recorder enregistreur d’accident

feet -pied

ground controlled interception

interrogation photographique

knots- nceuds (1 kt 1,852 km/h)

nautical miles- mille nautique (1 Nm = 1 852 metres)
pilote automatique

visual identification- identification visuelle

vol rectiligne horizontal
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SYNOPSIS

Date de I'événement : mardi 30 aolt 2011 a 10 h 20
Lieu de I'événement : dans le 240 du terrain del&ig(Lituanie) pour 4,5 Nm
Organisme : armeée de l'air
Commandement organique : commandement du soutsefodmes aériennes (CSFA)
Unité : escadron de chasse (EC) 01.012 Cambrésis
Aéronefs : Mirage 2000C n° 79 F-UHLE
Albatros L 39 n° 17
Nature du vol : TANGO SCRAMBLE air combat maneuvef®CM)
Nombre de personnes a bord : 1 dans le Miragen? Ifalbatros

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Au cours de l'opération BALTIC 2011, dans le cadfane mission d’entrainement aux
mesures actives de slreté aérienne, deux MiragéQ0terceptent un L 39 Albatros
lituanien. Le leader des Mirage 2000 rassemble I89Lpour effectuer une interrogation
photographique (IP). Pendant les manceuvres quiesuiles deux aéronefs entrent
en collision. L'équipage du L 39 perd le contrdke sbn appareil et s'éjecte. Il sera récupéré
sain et sauf. La chute du L 39 n’a engendré ninaetni dégat. Le pilote du Mirage 2000 pose
son appareil endommagé sur le terrain proche ddi&ia

Composition du groupe d’enquéte technique

Un directeur d’enquéte technique du bureau enqa&mdents défense air (BEAD-air)
Un enquéteur adjoint

Un officier pilote ayant une expertise sur Mira@g®Q

Un officier mécanicien ayant une expertise sur 2000

Un médecin du personnel navigant présent au setletichement

Autres experts consultés
— DGA Essais propulseurs pour analyse des prélévendestfluides a usage aéronautique.

Déclenchement de I'enquéte technique

Le jour de I'événement, le BEAD-air est prévenu fEéphone a 10 h 00 par le bureau
maitrise des risques (BMR) de I'état-major de I'éende l'air.

Les enquéteurs du BEAD-air rejoignent Siauliai diéaprés-midi du §' septembre 2011.
L’ensemble du groupe d’enquéte technique est réumia base de Siauliai le 2 septembre a
12 h 00.

Le ministére de la défense lituanien a égalemetiedéhé une enquéte technique.

Il a été convenu avec la partie lituanienne quejehatat partagerait toutes les informations
en sa possession.

Enquéte judiciaire

Une enquéte judiciaire a été ouverte par le parglettribunal aux armées de Paris.
Un officier de police judiciaire du détachementti®ah été commis. Un expert appartenant a
la section de recherche de la gendarmerie dduiadr été adjoint.
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1.Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : MA 01 et MA 02 pour les Miragglbatros pour le L 39

Type de vol Operationnal Air Traffic (OAT)

Type de mission : mission d’interception hautetadiie/ moyenne altitude (HA/MA),isual
identification(VID), interrogation photographique (IP) &t combat maneuvel(&CM)
Dernier point de départ : aérodrome de Siauliai

Heure de départ : 10 h 00

Point d’atterrissage prévu : aérodrome de Siauliai

1.1.2.Contexte, préparation et déroulement et du vol

Le détachement Baltic est en place depuis présmeid et doit prendre fin le 2 septembre
dans la matinée. Le type de mission programmeée lavec39 est connu et constitue l'une
des derniéres opportunités d’entrainement bilatdraiht la fin du séjour.

Les deux pilotes de Mirage sont d’alerte depuisddle a 13 h 00. lls ont dormi dans les
locaux de I'escadron et effectué les vérificatidrabituelles de leur avion en début de
matinée.

A 07 h 20 le leader, MA 01, appelle au téléphomsdadrille des Albatros afin de briefer

le pilote lituanien devant participer a la missjorévue a partir de 10 h 00. Il s’agit pour

les Mirage 2000 d’une mission comportant d’abordixdenterceptions guidées du L 39

servant de plastron afin d’effectuer une identifara visuelle suivies d’'une procédure

d’interrogation photographique. Ce type de missaoété programmé plus de quarante fois
depuis le début du séjour et réalisé sans difficplarticuliere en utilisant les procédures
OTAN des patrouilles d’avions de chasse.

La premiere interception sera menée par MA 01 sétande par MA 02.

La mission doit se poursuivre par des scénario€¥Ausqu’au minimum pétrole permettant
un retour en formation vers le terrain, un passag®rmation de défilé puis un poser final.

Le pilote de L 39 n'est pas encore arrivée a |'estladlorsque MA 01 téléphone pour
le briefing. Le commandant de I'escadrille de L iBfbrme alors MA 01 gu’il va prendre
le briefing téléphonique et qu’il le transmettra pilote programmeé pour le vol dés son
arrivée.

MA 01 briefe alors le vol avec le commandant d’esitie et détaille les procédures en

précisant que par soucis de sécurité, la respditéale I'anti-abordage sera donnée au L 39
pendant les séquences de prises de vue. Il préggs qu’il adresse immédiatement un fax
a l'unité lituanienne détaillant les modalités deohase d'IP.

Il envoie ce fax et s’assure qu'’il a bien été recu.

MA 01 téléphone ensuite au centre de détectioreetotitrle (CDC (@ntrol and reporting
Center— CRC)) de Karmelava pour présentergesund controlled interceptio(GCl).

BEAD-air-A-2011-011-A
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MA 01 consulte ensuite le service de météorologiar se faire présenter les conditions
générales de la zone et sur les éventuels tedaidgroutement. A 09 h 00, il briefe la mission
avec MA 02 a partir du fax de coordination et iwsisparticulierement sur
les responsabilités en matiere d’anti-abordageatsae I'lP.

MA 02 ne pose pas de question particuliere.

Le scramblea lieu & 09 h 50. Les pilotes rejoignent leur avdans précipitation ni tension
particuliére.

_.."- m- ‘I-.
j Lo ™~ I|I"“n. 1

.

—LanaA-—=3 Déroutements

Carte de la zone d’'opération baltique
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1.1.3.Description du vol et des éléments qui ont condliévénement

Le décollage autonome a lieu a 10 h 00. Les deuagdisortent de la couche vers 2 000 ft/QNH
et se rassemblent en formation de manceuvre séyneordre, MA 02 passe en formation de
manceuvre offensive (FMO) pour que la patrouillectie des manceuvres sous facteur de charge
progressif tout en rejoignant leur zone initialest du périmetre d’exercice.

" :5/ Aérodrome

i \% de Siauliai }
~I

2401 45 | : )X AR L

15 NQ

Zone d’exercice

L’albatros, qui a décollé quelques minutes aprésMirage et rejoint I'ouest de la zone

d’exercice, s’annonce prét sur la fréquence derétmt L'interception se déroule alors

en suivant les instructions réglementaires du G&€Ilcontact visuel est établi a 4 nautiques
sur le L 39 en virage par la gauche. Les Mirageigagnt une position de VID a 200 m sur
I'arriere du L 39 a une altitude de 13 000 ft. lkeape d’'IP commence alors.

BEAD-air-A-2011-011-A
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1.1.4.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

Les deux Mirage rassemblent le L 39 stable au @& A 01 demande au L 39 s’il a bien
le visuel sur lui. Aprés confirmation MA 01 lui ammce : «Clear to join you are responsable
for collision avoidance.

L’albatros collationne et rejoint une position@helon refusé a une vingtaine de métres sur
la droite de MA 01 en étagement légérement podvih 02 se positionne a son tour en
formation a droite du L 39.

Photographie prise par MA 01 pendant I'lP

MA 01, dont le pilote automatique est enclenchalisé les prises de vues. Il range I'appareil
photographique, reprend les commandes, annondeirging right » et part en virage en
inclinant I'appareil a 5°. Le pilote du L 39 annen ...confirm MA 01, OK».

Détectant que I'Albatros ne part pas en virage, BlAemet immédiatement les ailes a plat et
annonce : Albatros, you have to maintain your position

L'albatros qui n'a pas viré annonce : maintain position» et reste en vol rectiligne
horizontal. 4 secondes apreés, le dessous du pestitotage du L 39 et le haut de la dérive du
mirage se heurtent.

MA 01 ressent un choc violent qui fait cabrer sq@paaeil et part en roulis par la droite.
Simultanément, les pilotes de I'Albatros perdentctntréle de leur avion et s'éjectent
guelques secondes plus tard, avant de rentred@ansiche.

BEAD-air-A-2011-011-A
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MA 01 reprend le contrdle de son aéronef et faitstater les dégats par MA 02. Le haut de
la dérive est arraché et I'aéronef perd du carliyranl’arriere gauche du fuselage.

I met immédiatement le cap sur le terrain de $aduprévient les différents organismes,
vidange ses réservoirs pendulaires et se présentengue finale ILS sur la piste 14L.

Il remet les gaz car il arrive un peu haut, pass# arriere a 1 000 ft et se représente a vue.
Il se pose 21 minutes apres la collision.

Il dégage la piste et rentre au parking avec urte fimportante de carburant provenant
d’une perforation au niveau de la nourrice gautifemupe le réacteur devant la hangarette.

1.1.5.Localisation

- Lieu:
« pays : Lituanie
« commune : Siauliai
. coordonnées géographiques de I'épave du L 39 :
- N 55°50'56"
- E 23°14'54”
- altitude lors de la collision: 12 500 ft
- Moment: 10 h 20
- Aérodrome le plus proche au moment de I'événem8iduliai

1.2.Tués et blessés

Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles

Graves

Légeres

Aucune 3

1.3.Dommages aux aéronefs

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Integre
Mirage 2000C X
n° 79
L 39 Albatros X
n° 17

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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1.4. Autres dommages

Sans objet.

1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Membres d’équipage de conduite
1.5.1.1.Pilote du Mirage 2000

- Age: 38 ans
- Sexe : masculin
- Unité d'affectation : EC 02.005 lle-de-France
fonction dans l'unité : officier d’utilisation ogaronnelle depuis 2009
- Formation : EOPN
qualification : chef de patrouille
école de spécialisation : école de chasse Tours
année de sortie d'école : 1997
- Heures de vol comme pilote :

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs
dont sur dont sur dont sur
sur tous : sur tous : sur tous :
tVDes Mirage tVDes Mirage tVDes Mirage
yp 2000 yp 2000 yp 2000
Total (h) 2 333 1 650 122 122 16 16
Dont nuit 192 95 5 5 0 0

- Date du dernier vol comme pilote :
sur 'aéronef :
- dejour: 29 aolt 2011
- de nuit : 18 juillet 2011
- Carte de circulation aérienne :
type : carte verte
date d'expiration : 04 novembre 2011

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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1.5.1.2.Pilotes lituaniens (€léments transmis par les @étolituaniennes)

Total Dans le trimestre écoulé
sur tous dont sur sur tous dont sur
types L 39 types L 39
Pilote 1098 950 23 23
Copilote 265 213 38 38

1.6.Renseignements sur les aéronefs
1.6.1.Mirage 2000 :

- Organisme : armée de l'air

- Commandement organique d’appartenance : commandeé®siforces aériennes (CFA)

- Base aérienne de stationnement : BA 115 — Orange

- Unité d'affectation : escadron de soutien technagrenautique (ESTA) 2 E.005

- Type d’aéronef : M 2000C

- configuration : deux réservoirs pendulaires largab{RPL 541 et 542) de 1 580 kg
(2 000 litres) chacun, sous voilure ;

- armement : 2 MAGIC | et configuration obus de pailie opérationnelle (conformément
aux textes en vigueur) ;

- caractéristiques :
Type - série| Numéro Heures de | Heures de vol| Heures de vol
vol totales depuis depuis
Cellule M 2000C 79 4138h 15| VG81h00| VP?:429 h45
Moteur M53-P2 60 295 4040h30 R@40h49

1 VG = Visite de graissage effectuée le 25/05/204r1'ESTA 2E.005.
2 VP = visite périodique effectuée le 14/08/2009{E28TA 2E.005.

¥ RG = révision générale le 08/03/2011 par 'lESTAME.
BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011

12



Rapport d’enquéte technique

1.6.1.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique du Mirage02@moigne d’'un entretien conforme
aux programmes de maintenance en vigueur dansdé&ada l'air.

L’aéronef ne faisait pas I'objet de réserves de kegjour de I'accident.
1.6.1.2.Masse et centrage

La configuration et les pleins des avions au dégellsont dans les normes d'utilisation
définies.

1.6.1.3.Carburant

Type de carburant utilisé : kéroséne F34 (F35dieerm+ additif XS1745)
Quantité de carburant au décollage : 6,3 t

Quantité de carburant restant au moment de I'événenb t

1,4 t restant au retour de l'avion.

1.6.1.4 Autres fluides
Sans objet.
1.6.2.L 39
Toutes les documentations présentées par les t@gttituaniennes confirment que I'entretien
était reglementairement suivi. L’aéronef n’étais pamé.
1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Observations
Nuages bas sur le terrain, quelques nuages a ,70iftelés a 1 700 et 2 000 ft. Le vent est
du 220 pour 14 kt. Température : 14°. Pression gpimérique au niveau de la mer:
1 009 hPa. A l'altitude de vol I'horizon est maragtda visibilité parfaite.

1.7.2.Prévisions

Les messages de prévision prédisent une légersebdésla visibilité et un abaissement des
plafonds dans le courant de la journée.

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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1.8.Aides a la navigation

Sans objet.

1.9. Télécommunications

Le Mirage 2000 est équipé d’'un poste V-UHF et ddoste UHF.

Au moment de la collision les aéronefs sont en amindvec le centre de détection et de
contréle (CDC) de Karmelava.

lIs échangent entre eux, sans procédure de réstrides communications, sur une fréquence
V-UHF interne au dispositif.

Tous les équipements fonctionnent au moment deitlant.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

Sans objet.

1.11.Enregistreurs de bord

Le M 2000C n° 79 était equipé :

- d’'un enregistreur de paramétres de vol (FDR) ;

- d’'un enregistreur HI8, permettant d’acquérir laéddde la visualisation téte haute (VTH)
et d’enregistrer les conversations radio émises&ndues par le pilote.

Le FDR a été récupéreé, en bon état, sur I'avion. &pouillement a été réalisé par RESEDA.

77 7

La cassette HI8 du M2000C n° 79 a été égalemenipétée, ainsi que la cassette HI8 du
deuxieme M2000 de la patrouille. Les dépouillememnitsété réalisés par RESEDA.

L’enregistreur de parametres du L 39 a été retrineéploitable.

BEAD-air-A-2011-011-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 de I'Albatros

L’épave se situe dans une zone boisée marécagesiééead sur une aire concentrée.

Vue de la zone d'impact du L39

1.12.2.Examen du Mirage 2000

L'aéronef est endommagé a différents endroits aeani de la dérive, du fuselage et des
élevons.

BEAD-air-A-2011-011-A
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Dérive

Le haut de la dérive ainsi que I'antenne VOR/IL8aje sont endommagées.

Antenne

/ V/UHF
arrachée

Vue de la dérive cbté gauche

Vue de la dérive cbté droit

BEAD-air-A-2011-011-A
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Fuselage

Le coté gauche du fuselage présente plusieurs tsipac

Endommagements du fuselage

Nourrice gauche

Vue de la perforation au niveau de la nourrice hauc

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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Focus porte 28-10

Détails des endommagements de la zone 28-10

Voilure gauche

L'extrados de l'aile gauche est rayé.

Détail des rayures de I'extrados de l'aile gauche

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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Elevon interne gauche

L’extrados de I'élevon interne gauche est enfoncé.

Extrados de I'élevon interne gauche

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011
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1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Pilote Mirage 2000

- Dernier examen médical :

- type:VSU

- date : 31 mai 2011

- résultat : apte pilote de chasse sans dérogation

. validité : 6 mois
- Examens biologiques : prélevements réalisés, aisidans anomalies
- Blessures : sans objet

1.13.2.Equipage lituanien

Les pilotes lituaniens sont & jour de leur examédinal national. Leurs examens biologiques
n’'ont pas révelé d'anomalies.

1.14.Incendie

Sans objet.

1.15.Question relatives a la survie des occupants
1.15.1.Abandon de bord

- Ejection des deux pilotes lituaniens dans le domain
- Type de siege éjectable : VS1 BRI de fabricatiorautkenne
- Eléments au moment de I'éjection : altitude : emwi2 000 ft

1.15.2.0rganisation des secours

Apres le heurt des aéronefs, MA 02 rejoint son deagt constate la fuite de carburant et
'endommagement au niveau de la dérive. Il prévientCDC et la tour de Siauliai en
les informant de l'intention de la patrouille dem@senter en finale ILS 14L pour un poser.
Il reste en formation souple sur son leader etbagpagne jusqu’a son poser.

Les secours lituaniens ont été prévenus et sedigrpréts a intervenir de chaque coété de
la piste. lls suivent I'avion apres son poser. pessonnels du détachement air sont également
alertés et se préparent a recevoir I'aéronef gul pacore du carburant.

Aprés avoir constaté le poser de son leader, MArdiflet les gaz pour se rendre sur
la position estimée du crash du L 39 qu’il a n@@enoment de I'incident. Apres dix minutes

de recherche & 1 000 ft/sol il localise les dewaglautes et les pilotes ainsi que la position de
I'épave dont il prend des photographies. Les caandes sont alors transmises par
le contrdleur lituanien au pilote du MI 8 SAR quidacollé quelques temps auparavant de
Kaunas, situé a 70 Nm.

BEAD-air-A-2011-011-A
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Lorsque I'hélicoptére arrive sur zone, MA 02 rerdteterrain de Siauliai ou il se pose 3 minutes
plus tard, a 11 h 06.

Les pilotes lituaniens éjectés apres la perte dér@e de leur aéronef sont sains et saufs. Ils
sont récupérés par I'hélicoptere de SAR qui lessfiixe a Siauliai pour des examens
meédicaux. Des équipes de secours quittent la bage g rendre sur le lieu de I'épave et
la sécuriser.

1.16.Essais et recherches

Néant.

1.17.Renseignements sur les organismes

Le L 39 appartient a la seule escadrille de chdsgeays qui he compte que deux appareils de
ce type.

1.18.Renseignements supplémentaires

Sans objet.

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Sans objet.

BEAD-air-A-2011-011-A
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2. ANALYSE

Au cours d'une mission d’entrainement aux mesuretives de sdreté aérienne, deux
Mirage 2000 interceptent un Albatros L 39 lituaniéprés s’étre rassemblés, les aéronefs
évoluent en formation. Le Mirage leader et le LeB&ent en collision pendant ces manceuvres.

L’analyse détaille la phase finale du scénarioajabnduit a I'événement. Elle en détermine
ensuite les causes probables.

Elle repose sur les témoignages des pilotes, kdtgtion de I'enregistrement du film
de viseur et des paramétres de vol de MA 01. [iked également en compte les éléments
environnementaux, organisationnels et humains plod& les résultats des investigations
menées sur les appareils accidentés.

2.1.Conditions de survenue

Guidée par le centre de controle, la patrouille Mieage 2000 intercepte le L 39 afin
d’effectuer une VID. Stabilisés 200 meétres surri@ae de part et d’autre du L 39, les deux
Mirage entreprennent de le rejoindre. Lorsque MAabdve par le travers du L 39, il lui
demande de confirmer qu’il a bien visuel sur la.féponse est positive.

Le L 39 ayant visuel, MA 01 l'autorise a le rasséanbll précise que le L 39 est a présent
responsable de I'anti-abordage. MA 01 est alorsa@mectiligne horizontal (VRH) au pilote
automatique (PA), cap, altitude et vitesse stalbled. 39 collationne et se place en formation
a droite en étagement positif a une quinzaine deéesieMA 01 autorise alors MA 02
a prendre sa place, en échelon a droite du L 39 :

MA 01 : «copy, clear join, and you are responsible for ln avoidance
L 39 : «..., joining the left... right

MA 01 : «MA 02 clear join»

MA 02 : «02 joining...right»

Le L 39 et MA 02 se mettent en place. MA 01 demamakdques manceuvres afin d’optimiser
le placement des avions pour la prise de photoggaph

MA 01 : «<MA 02, il faudrait que tu montes encorepgu plus»
« et recule toi tres légerement »
«Albatros can you move a little bgrward »

L 39 : Ok»

MAOL : « avance-toi un petit peu MA 02 »

La prise de photographies se termine, MA 01 remetappareil photo dans son emplacement
a l'avant droit du poste de pilotage, action qupillete du L 39 a bien vue.

BEAD-air-A-2011-011-A
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La séquence chronologique suivante est établierta da TO correspondant & I'annonce de
la mise en virage de mise en virage par la drat®é 01 :

TO : MA 01 : «MA 01 turning right»

TO+4s :MAO1reprend les commandes ce qui déacte le PA.
Il se met en légére inclinaison vers la droite iad degrés, comme le montrent les courbes
détaillées en annexe 1.

TO+4s :L39:«..confirm MA 01, OK» (début de phrase trés difficlement audible,
le OK est clair).

Le pilote du L 39 constate et comprend que MA 0Ing¢ en virage droite mais ne montre
aucune réaction qui pourrait faire penser qu'illwiaaussi virer a droite. Il manceuvre trés
|égerement pour augmenter sa distance par rappdA 1 mais ne se met pas en virage
a imitation.

Constatant que le L 39 ne bouge pas comme il lraptait, MA 01 remet immédiatement
les ailes a plat en reconnectant le PA.

TO + 5 s : le pilote automatique réenclenché lealykr se fige alors en attitude. Aprés cette
rapide mise en virage, I'aéronef est venu d’'un pkels d’'un degré sur la droite et se trouve
en trés Iégére montée. Sa vitesse a décru de aeogis

TO + 11 s : constatant que le L 39 a tendancerapggocher MA 01 annonce Atbatros you
have to maintain your position

TO + 15 s : le L 39 répond :maintain positior.

L’albatros qui ne tenait plus sa position relataug le Mirage depuis I'annonce turning
right » comprend qu’il doit verrouiller la position desnamandes et continue en VRH en
stabilisant son altitude et en maintenant son cap.

Les deux aéronefs convergent. MA 01 montant légéneret ayant ralenti, I'étagement et
la distance séparant les deux avions décroissentdapidement.

MA 01 voit dans son rétroviseur le L 39 qui vieatdoiffer par I'arriere mais ne réagit pas.
En se rapprochant, le pilote du L 39 finit par quees MA 01 mais maintient ses éléments.

MA 02 constate que I'étagement positif du L 39 Bk 01 diminue mais ne remarque pas
la convergence des deux appareils. Il n'intervpsad.

TO + 18 s : collision de MA 01 et du L 39. Le dassde I'avant du fuselage du L 39 heurte et
endommage le haut de la dérive de MA 01.

La collision survient alors que les deux aéronefsséluent dans le méme volume avec
une comprehension divergente des instructions a exéer et donc une représentation
différente de la situation pour chacun des pilotes

BEAD-air-A-2011-011-A
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2.2.Recherche des causes de la collision
2.2.1.Causes environnementales

Les aéronefs évoluaient de jour et par beau teamstsirbulence.
Aucun phénoméne environnemental particulier immiéle n’est a I'origine de I'accident.

L’hypothese d’'une cause environnementale a I'origia de l'incident est rejetée.

2.2.2.Causes techniques

Aucun dysfonctionnement technique n’a été rappeatédes équipages. Les avions évoluaient
dans leur domaine de vol et ont toujours répondmakement aux sollicitations des pilotes.

Les analyses chromatographiques ou spectrométrigessdifférents fluides prélevés sur
le Mirage 2000 ne réveélent aucune pollution ou @isuhabituelle des piéces constitutives
des différents circuits.

En conséquence, I'hypothése d’'un probleme techniqusu de manceuvrabilité sur 'un
des aéronefs ayant contribué a I'événement est rége.

2.2.3.Causes relevant des facteurs humains et orgamsat®

L’analyse des causes relevant des facteurs huraaorganisationnels s’appuie sur le modele
Human Factors Analysis and Classification Sys{eifrACS) :

- elle identifie tout d’abord les erreurs d’inter@tébn de technicité ou de décision ainsi que
les causes de leur survenue qui sont a l'origineetl@ccident ;

- elle aborde ensuite les conditions préalables déegte de pratique ou de formation qui
ont pu favoriser I'enchainement de ces défaillances

- enfin, elle explique pourquoi la préparation etdmduite du vol, les procédures de travail
et la communication n’ont pas permis a I'équipa@aticiper et de récupérer une situation
qui se dégradait rapidement.

2.2.3.1.Les défaillances actives

Pendant toute la phase de prise de photograpléegildte du L 39 tient sa position en
formation et est responsable de son anti-collismmme le lui a clairement indiqué MA 01.
La situation se dégrade a partir du moment ou MAfxionce 4urning right ».

BEAD-air-A-2011-011-A
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Pour le pilote de L 39

Erreur d'interprétation du briefing

La fiche de briefing présentée ci-dessous et fgpareMA 01 a I'escadrille des L 39 venait
détailler la partie VID et prise de photographies k& mission qui avait été briefée
téléphoniquement avec le commandant d’escadrikdoges instants auparavant. Elle est bien
parvenue a I'escadrille

Le commandant d’escadrille a transmis les élémaimsi que la partie écrite au pilote qui
était absent de I'unité quand MA 01 a téléphoné.

Cette fiche stipule qu’il y aura deux intercepti@somprend deux parties numérotées :
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- la partie 1 représente un schéma de la formatiolgre les prises de vues et précise
gu’apres avoir acquis le visuel le L 39 sera respble de I'anticollision ;

- la partie 2 représente un schéma de la formationrage en persienne par la droite.
Elle précise qu’a la seconde interception MA 02 deader et fera les photographies.

Pour MA 01, les parties 1 et 2, interception pdsevues puis virage en persiehpar la droite,
s’effectuent au cours de chaque interception. Cassi qu'il I'a expliqué au commandant
d’escadrille.par téléphone.

Le pilote du L 39 affirme que d'aprés les élémeqtsil a recus de son commandant
d’escadrille, il comprend que la partie 1 est kenpiere interception et la 2 la seconde.

Pour les deux pilotes les manceuvres a effectué@reift donc. Ceci explique I'hésitation
audible du pilote de L 39 lorsqu’il collationne fitye «turning right» de MA 01. A partir de
cet instant le pilote du L 39 hésite sur ce que 0AAattend de lui et sur ce gu'il doit faire.

Il est certain que le pilote du L 39 a eu une intg@rétation du briefing, qui lui a été
transmis, différente de l'idée de manceuvre décritpar MA 01 dans la fiche envoyée.
Ceci a généré des doutes lors du déroulement denssion apres les prises de vues.

Erreur d’interprétation de I'annonce

Au moment ou il 'annonce, MA 01 part en viragecehstate immédiatement que I’Albatros
ne le suit pas. Il cesse son virage, observe $ien pendant 5 secondes et lui annonce :

« you have to maintain your position lui intimant de rester en formation et de vieer
I'imitation, en persienne par la droite, commeéal/hit décrit dans le briefing.

Pour le pilote du L 39, hésitant depuis la miseveage cette annonce permet de lever
un doute. Il 'interpréte comme l'ordre de mainteses €léments de cap de vitesse et daltitude. II
fige donc ses commandes et se contente d'obs@wetvblutions du Mirage 2000 en pensant
alors qu'il est déchargé de la responsabilité alditollision. Il s’attend a ce que le Mirage éwolu
pour rompre la formation et s’éloigne afin de débla deuxieme interception.

Il est probable que I'annonce «you have to maintain your position » ait entrainé une
erreur d'interprétation du pilote du L 39 et donc des réactions de pilotage incohérentes
avec ce gu’'attendait le leader.

“ Virage en persienne : virage simultané sans neaditin du plan des ailes
BEAD-air-A-2011-011-A
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Erreur de technicité

Le pilote du L 39 décide de ne pas modifier soiualit et observe donc le Mirage 2000.
Il le voit se rapprocher et constate la convergateedeux appareils ainsi que la diminution
de son étagement. Il laisse enfin disparaitre MAl@ds I'angle mort sous son appareil sans
vraiment connaitre ses intentions et sans ébaudah@oindre manceuvre. Usuellement une
perte visuelle en patrouille déclenche une annomcko et une éventuelle manceuvre
d’écartement.

L’hypothése selon laquelle 'absence de réaction la suite de la perte de visuel de
l'autre appareil en formation serrée constitue unesrreur de technicité qui a contribué
a l'accident est certaine.

Pour MA 01

Erreur de représentation

Quand MA 01 se rend compte que I'Albatros ne vas, pl remet immédiatement les ailes a
plat et réenclenche le pilote automatique. Cetteraende virage le fait Iégérement converger et
monter vers le L 39 en réduisant sa vitesse deuslageoir annexe 1). Cela crée les conditions
de rapprochement avec le L 39 qui ne modifie plusagectoire.

MA 01 constate dans son rétroviseur que les madged 39 avec son empennage se
réduisent. Aprés I'annonce faite au pilote du Ld&@maintenir sa position, il s’attend a ce que
ce dernier réagisse du fait qu'il a collationn& lmaintain positions.

Il est probable que MA 01, malgré la perception vigelle des évolutions et d
rapprochement relatif des deux aéronefs, ait conseé une représentation de |
situation conforme a celle qu’il avait briefée

Erreur de décision

Par ailleurs, il est possible que MA 01 ait souahd® la dynamique de rapprochement des
deux aéronefs. En effet, I'estimation de la vitestative d’un autre véhicule est plus difficile
en vision frontale (ici dans le rétroviseur) quigsion périphérique.

Les aéronefs étant trés proches, la situation devapidement critique. Seules 3 secondes
séparent la réponsemaintain positior» du L 39 de la collision. MA 01 pour ne pas mettre
MA 02 en danger n’ordonne pas de manceuvre d’évitemten’en entreprend pas non plus.

Il observe L 39 en attendant une réaction de da par

Il est probable que la rapidité de I'enchainement ds événements et une perceptipn
visuelle inhabituelle n’ont pas permis a MA 01 de éaliser I'urgence de la situation €
explique son absence de décision qui a contribudaasurvenue de I'événement.

—+
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Synthese des défaillances :
I'Albatros volant en formation avec MA 01 n’a probablement pas compris ¢
déroulement attendu de la manceuvre. Il interprete ral la demande de son leader en ne
tenant pas sa place en formation serrée et finit pae perdre de vue sans réaction.
Surpris par la rapidité du rapprochement imprévu de son équipier, MA 01 ne tente pas
de manceuvre d’évitement.

2.2.3.2.Conditions de survenue des défaillances actives

Les défaillances actives précédemment décritesesurent dans un contexte suivant :

Eventualité d’une incapacité physique

MA 01 a rejoint le détachement depuis un peu dlus mois. Depuis son arrivée il a une
activité diurne réguliere et équilibrée d’envirameumission tous les deux jours.

Le pilote d’Albatros a moins volé et ne se sent padiculierement fatigué. L'accident se
produit dans une phase sans facteur de chargen®tgséaucun phénomene d’hypoxie n'ait
été rapporté.

La qualité du sommeil ou de I'alimentation est eote.

Aucune incapacité physique des pilotes impliqués a’ été relevée au moment de
I'accident.

Environnement opérationnel connu

Les Mirage operent dans le cadre d’'un déploiempatationnel de défense aérienne chargé
d’assurer la police du ciel dans l'espace aéries tieis pays baltes. Deux précédents
détachements en 2007 et en 2010 ont assuré la mésston. Les comptes-rendus ne
signalent aucun probleme particulier a l'occasias diols effectués avec les aéronefs
lituaniens.

Le détachement Baltic 2011 touche a sa fin etlesfert de la mission au détachement danois
est prévu deux jours plus tard, fé deptembre.

Depuis 4 mois, les fréquents entrainements avdc 38sse sont déroulés sans faits marquants
engageant la sécurité.

Aucun fait aérien passé ou remarque particuliere ax cours des précédents
détachements Baltic et pendant la mission actueltéont été rapportés.
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Méconnaissance mutuelle

Les pilotes frangais ne partagent pas les mémesitoque les pilotes lituaniens et ne se
connaissent pas particulierement. Bien que sitegaeta méme base, les unités, éloignées de
3 kilométres ne réalisent pas de briefings génécmmmuns. Lorsque des vols mixtes sont
programmes le leader téléphone au pilote lituastde briefe comme il le fait avec le CDC.
L’envoi d'un support écrit n’est pas systématique.

En I'occurrence, le pilote lituanien désigné pauniission du jour est un ancien commandant
de l'escadrille qui a cessé de voler en unité deglius d’'un an pour suivre un cours
d’état-major en Estonie. Il vient de reprendrevels en tant qu’abonné et totalise une activité
de 23 heures dans le trimestre écoulé.

Le deuxieme pilote lituanien en place arriere, preg expérimenté, effectue son premier vol
en patrouille sur L 39.

L’entrainement de I'équipage est donc faible.

La méconnaissance mutuelle des pilotes n'a pas pesya MA 01 de prendre conscienge
que le pilote lituanien, bien qu’expérimenté, n’étd pas entrainé pour ce type de vol ¢t
n'était pas au fait des procédures communément uidées depuis le début du
déploiement.

Sous-estimation du caractere technigue de la missio

Dans ce contexte de prises de vues, le L 39 ssusetmumeéro 2 d’'une formation en échelon
refusé a droite.

Comme l'armée de l'air lituanienne ne compte quexde 39, les vols en formation sont
rares. A fortiori, il est inédit pour le pilote du39 de se retrouver numéro 2, encadré par deux
autres aéronefs. Ceci peut participer a son higsitau moment de virer par la droite vers
MA 02 qu’il ne voit pas. Il est probable gu’il neispas particulierement familier de cette
configuration de virage.

Il est possible que le fait de vouloir faire évoluele pilote du L 39 en numéro 2 d’un
formation de trois appareils en virage simultané dj au moment de son hésitation sur
manceuvre, influencé son choix de maintien d’attitue

BEAD-air-A-2011-011-A
Date de I'événement : 30 aolt 2011

29



Rapport d’enquéte technique

2.2.3.3.Conditions de non récupération

La qualité de la communication lors de la préparatt de la réalisation de la mission a
géneré des conditions de non récupération de lierre

Préparation de la mission

Le briefing de la mission a été préparé par ledealll s’agit d’'une mission communément
réalisée par les équipages francais depuis le dibdetachement et qui ne présente pas de
particularités nouvelles. Le briefing au piloteudihien se fait habituellement par téléphone.
Il se trouve gqu’au moment ou MA 01 appelle, seuddenmandant de I'escadrille est présent.
Comme il s’agit d’'une mission connue, il décidepdendre les informations et annonce qu'il
les transmettra au pilote prévu pour ce vol.

MA 01 précise gu'’il enverra un fax pour bien précita phase de VID, ce qui souligne la
nécessité de détailler ce point. Le fax sera regul'pscadrille et transmis au pilote qui dit
I'avoir lu sans que cela ne suscite d’'interrogatiersa part.

==

L’absence de communication directe entre les pilotelors de la préparation de Iz
mission a favorisé I'incompréhension des procédures

Communication et utilisation de la procédure arsglai

Pendant tout le vol, comme cela est habituel errabip@s et en contexte international,

les échanges radio se déroulent en anglais. Leamigénéral en langue anglaise de tous
les intervenants est variable mais suffisant peur@nprendre. Le pilote lituanien a participé
a de nombreux exercices interalliés et s’exprirage torrectement.

Au moment de 'annonce :you have to maintain your positionil est manifeste que la requéte
n'est pas comprise par le pilote du L 39 comme MA/'@ntend. Il ne s’agit pas d'une phrase
de procédure type et, dans un contexte un peu ,tesoln interprétation peut préter
a confusion.

L’annonce «you have to maintain your position » qui n’est pas une phrase de procédure
type a pu introduire une ambigtité de compréhensiorde la part du pilote lituanien &
'origine du maintien de l'attitude de son aéronef. L'interprétation différente de
'annonce a entrainé pour chacun des pilotes une tehte de réaction de la part d
I'autre qui a conduit au rapprochement conflictuelrapide des deux avions.

137
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles a la compréhension de I'énément

La collision survient pendant une phase de vol emmdtion au cours dune mission

d’entrainement aux interceptions et aux procédiirsntification photographique. Cette mission
est similaire a celles réalisées régulierement idelpudébut du déploiement sur I'aérodrome
de Siauliai en Lituanie.

Le pilote du L 39 est un pilote expérimenté quiepris I'entrainement depuis peu apres
une interruption d’'un an. Son activité est de 28rée dans I'année en cours. Le copilote
effectue son premier vol en formation sur L 39.

L’accident survient alors que I'Albatros se trowee numéro 2, en échelon refusé au milieu
d’'une formation de trois aéronefs que le leader, 81A souhaite faire évoluer en persienne
par la droite avec étagement positif.

Les deux premiers aéronefs dont les trajectoiresedeent convergentes se heurtent sans
gu’aucune manceuvre d’'évitement n’ait été entreprise

Apres l'impact, I'équipage du L 39 perd le contr@e son appareil et s'éjecte. Il sera
récupéré sain et sauf. Le pilote du Mirage pose ampareil endommagé sur le terrain
le plus proche.

Les aéronefs ont été entretenus conformémentéglamentation en vigueur.

Aucun probleme technique n’est rapporté par lespages et les expertises menées sur
les différents aéronefs ne signalent aucun dysimmogment.

3.2.Causes de I'événement

La collision en vol des deux aéronefs survientaabprils évoluent dans le méme volume en
formation serrée avec une interprétation divergeletda situation et donc un plan d’action
différent.

Aucun facteur technique ou environnemental n’eBorigine de I'accident dont les causes
relévent uniguement des facteurs humains et org@mmsels.

Les aéronefs se percutent parce que le pilote 8@ dui a interprété le briefing différemment
de ce qui était attendu par son leader MA 01, éésditne suit pas la manceuvre de virage
a droite initiée par ce dernier.

MA 01 lui ordonne alors you have to maintain your position ce que le pilote du L 39
traduit par un ordre de stabilisation de son atétul persiste donc a figer les commandes
jusqu’a perdre le visuel sur son leader qui apogsanorce de virage converge légerement
sur lui.

MA 01 constate sans réagir dans ce tres court daptemps que I'Albatros se rapproche
rapidement et est surpris par I'abordage.
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Un certain nombre d’éléments ont contribué a I'é@mant :

- cet accident survient en fin de déploiement, dangantexte d’entrainement habituel ou
aucun fait aéronautique passé ne laissait présagetéfaillance ;

- les intervenants se font confiance a priori saagnwent se connaitre mutuellement ;
- le leader a pu sous-estimer la difficulté technidada manceuvre demandée a un pilote en
phase de réentrainement.

L’absence de briefing en téte a téte et la comnatioic imprécise dans l'urgence ont favorisé
la survenue de cette séquence de défaillances.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE

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

4.1.1.Briefing

L’enquéte a mis en évidence une méconnaissanceeheutles pilotes francais et lituaniens
apres un détachement de plusieurs mois sur la m#éase et quelques vols effectués
ensemble. Elle a mis également en évidence quselad® de briefing direct a pu entrainer

des incompréhensions nuisibles par la suite.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a l'armée de l'air :
- de systématiser la tenue d’'un briefing opératios générales au début de chaque
séjour pour détailler le contexte et les procédusgecourantes ;

- de favoriser les rencontres des équipages sustibles de partager des missions
afin de permettre leur connaissance mutuelle ;

- de rechercher, quand cela est possible et pountites les missions, la tenue d’un
briefing direct.

4.1.2.Utilisation de la procédure

Une incompréhension des termes anglais utilisés dae situation urgente est a l'origine
d’'une incompréhension qui a conduit a I'accident.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a I'armée de I'air, de sensibiliser les équipageaua risques liés a I'incompréhension ou
a linterprétation erronée des termes de procédureet de langage anglais courant
imprécis et sur la nécessité de lever les doutes.

4.1.3.Technicité de pilotage

L’enquéte a mis en évidence que le pilote lituanpu entrainé a la patrouille serrée, s’est
retrouvé au centre d’'une formation devant évoluepersienne par la droite. Il est possible
gu'’il ne se soit pas senti parfaitement confiangjed cela ait pu influencer sa décision dans
I'urgence.

Le bureau enquétes accidents défense air recomndande

a I'armée de l'air de rappeler de limiter la techntité des manceuvre demandées au sgin
des formations mixtes en particulier lorsque le nigau d’entrainement des équipiers n’
pas été évalué.

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

4.2.1.Zones d’évolutions

Apres l'accident, les pilotes du L 39 ont perdwcdmtrdle de leur appareil et se sont éjectés
immédiatement. L’aéronef est tombé en forét a quesddilometres du centre ville de Siauliai.

Par ailleurs le plancher de la zone d’ACM se troave000 ft et les avions évoluent en post-
combustion a la verticale de la ville.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a 'armée de l'air, de demander aux autorités de adrdle, en particulier a I'étranger,
de privilegier pour les manceuvre d’évolutions a plsieurs avions des zones plus

éloignées des habitations pour diminuer les nuisaas sonores et les risques en cas| de
perte de contrdle.

4.2.2.Conduite en cas de fuite sur un circuit

Apres I'abordage, I'équipier MA 02 a annonceé a kader qu'il perdait du carburant. Malgré
la vidange des réservoirs pendulaires, cette &utentinué. Lorsqu’il dégage la piste, MA 01

constate la fuite mais regagne son aire habitud#e stationnement en roulant avec
du carburant qui se déverse sur son aile gauche.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemscommande :

a I'armée de l'air, de rappeler a ses équipages ogen cas de fuite sur un circuit, et sarns
nécessité opérationnelle ou vitale a rouler, ils deent privilégier la coupure rapide sans
engager de zone ou stationnent du matériel ou du ®nnel.
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