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AVERTISSEMENT

COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événepmarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L'analyse des causes possibles de I'évémiefait I'objet du deuxiéme chapitre. Le
troisieme chapitre tire les conclusions de cettaelyse et présente les causes certaines ou
possibles. Enfin, dans le dernier chapitre, depgsibions 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 coleség, |'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 garde : Gendarmerie Nationale.
Pages: 10, 11, 12, 13, 14, 19, 20 : BEAD-air.
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GLOSSAIRE

BEAD-air Bureau enquétes accidents défense air
BTP Brigade territoriale de police
CEMPN Centre d’expertises médicales du personnagjaat
CODIS Centre opérationnel départemental d’incentlte secours

CORG Centre opérationnel de recherche de la germulErm

DAG Détachement aérien de la gendarmerie
FAG Formations aériennes de la gendarmerie
Ft Feet - Pied (1 ft= 0,30 métre)

GCFAG Groupement central des formations aérienada dendarmerie
Kts Knots - Nceuds (1 kt 1,852 km/h)

PGHM Peloton de gendarmerie de haute montagne
RAC Rotor anti-couple

SAG Section aérienne de la gendarmerie
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SYNOPSIS

Date de I'événement : vendredi 02 avril 2010 a D6 locales.

Lieu de I'événement : zone de poser de circonstdnceameau des Gérats en bordure de la
D106 sur la commune de Flaine (74).

Organisme : gendarmerie nationale — formation®nagéas de la gendarmerie.

Unité : section aérienne de la gendarmerie de Chaxmo

Aéronef: BK 117 C2 — FMJBK n° 9162.

Nature du vol : mission de police judiciaire.

Nombre de personnes a bord : 1 pilote, 1 mécandsdoord.

Résumé de I'événement selon les premiers élémengsueillis

L’appareil réalise une mission de police judiciagte la commune de Flaine. En présentation
sur une DZ exigiie entourée d’arbres, les pales du rotor jpahdeurtent la végétation. Le
pilote remet immédiatement les gaz et atterritigudZ de Flaine en contrebas dans la vallée.
L’équipage est indemne.

Composition du groupe d’enquéte technique

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

Un enquéteur de premiere information (EPI).

Un officier pilote.

Un officier mécanicien.

Autres experts consultés
Néant.
Déclenchement de I'enquéte technique

Le jour de I'événement :

- le BEAD-air est prévenu par téléphone a 17 h 30 lmdficier de permanence du
groupement central des formations de la gendarmatienale (GCFAG), I'événement est
confirmé le méme jour a 19 h 23 par un messagetudieGCFAG ;

— PEPI en poste au Luc est désigné par le BEAD-amglla soirée du 02 avril et se met en
route dés le lendemain. Il effectue les premiéosstatations le 03 avril a partir de 13h00 ;

- les noms des experts techniques sont fournis p&@UEAG le 06 avril a 17h30. Les
enquéteurs du BEAD-air rejoignent Chamonix en veitdans la journée du 06 avril et
débutent leur enquéte le jour méme.

L’appareil a été maintenu sur le lieu de l'incidamqu’au mercredi 07 avril en fin d’apres-
midi.
Un message de premieres informations a été émis BAD-air le 08 avril a 09 h 45.

Enquéte judiciaire

Cet événement ne fait pas I'objet d’'une procédudéiaire.

! Drop Zone : zone de poser.

BEAD-air-G-2010-003-I -7-
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1.Déroulement du vol

Indicatif mission : F-MJBK.

Type de mission : vol en CAGVFR.

Type de vol : mission de police judiciaire au profe la brigade territoriale de Cluses.
Dernier point de départ : DZ de Flaine.

Heure de départ : 15 h 50.

Point d’atterrissage prévu : parking de la secéiérienne de gendarmerie de Chamonix.

1.1.1.Contexte du vol

Le centre opérationnel et de renseignement derdagmerie (CORG 74), responsable des
interventions de police judiciaire du départementhute-Savoie, sollicite en début d’apres-
midi le concours de I'hélicoptere de la sectionexdre de gendarmerie pour une dépose de
personnels a proximité d’une zone d’enquéte d’aciffigile. Depuis le matin, I'aéronef a
effectué sept missions opérationnelles en 02 hesBede vol, dans le cadre du plan de
secours en montagne.

Au décollage de Chamonix, I'équipage est constitué pilote commandant de bord (PCB),
d'un mécanicien de bord treuilliste (MECBO) et deux personnels du peloton de
gendarmerie de haute montagne (PGHM) de Chamomg.deux derniers personnels sont
officiers de police judiciaires et chargés d’'asslaesécurité « montagne » de I'enquéteur de
la brigade de Cluses, en charge de I'investiggtidiciaire, qui doit étre récupéré sur la DZ
de Flaine. Apres le poser a Flaine, les moteurs mis au ralenti sol le temps d’un briefing
concerté entre tous les participants.

1.1.2.Déroulement

Le déroulement du vol décrit ci-dessous est basdesutémoignages de I'équipage et de
témoins oculaires.

Une fois le briefing effectué en présence de tesspersonnels dans la machine posée sur la
DZ de Flaine, I'hélicoptere décolle. Apres une rewssance aérienne circulaire menée a
faible vitesse, les enquéteurs expriment le bedeirse rendre sur la zone d’investigation
située une cinquantaine de metres en contrebaa deute départementale. La circulation
ayant été coupée par une patrouille de gendarnierigijote présente sa machine pour un
poser sur la route, face a la pente, afin de dépesérois personnes de I'équipe d’enquéte.
Pendant la reconnaissance aérienne et lors deptseél’équipage a remarqué, trente metres
en amont de I'endroit ou I'hélicoptere est posé uroute présente un virage en épingle ou
se trouve une aire plane en forme de raquette bgrdédes sapins. Elle permettrait a la fois
de poser I'appareil sans bloquer la circulatiodestrester en contact, visuel et a la voix, avec
les intervenants.

Le pilote informe le mécanicien de bord de sa d@cide poser la machine sur cette aire qui
ne lui semble pas présenter de difficulté partézeli Il redécolle a une hauteur de 10 métres
tout en faisant pivoter de 170 degrés par la di@ppareil autour de son axe de lacet afin de
présenter le rotor anti-couple face a I'entréeadeoine dans la saignée des arbres. Il prévoit de
terminer ainsi sa manceuvre, 'avant de I'appawrakfa la route. L'évolution s’effectue au-
dessus des obstacles en aval de la chaussée avesdeperes visuels.

Le mécanicien de bord se trouve sur le patin gaathssure la sécurité de son c6té.

2 CAG : circulation aérienne générale.
3 VFR :visual flight rules : régles de vol & vue.

BEAD-air-G-2010-003-I -8-
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Le pilote poursuit la mise en place de I'apparailngarche arriére a altitude constante mais a
une hauteur qui diminue en raison de la pente maitte Le mécanicien assure le guidage vers
I'arriere et demande « du palonnier a gauche » puaux aligner le rotor anti-couple entre
les obstacles. Il annonce soudain que « ce n'esbpa et que des aiguilles passent dans le
RAC* ».

Le pilote dont les reperes visuels se trouvaient’auant, tourne alors la téte vers l'arriére
gauche pour constater que le disque rotor estdégent entré dans le feuillage des arbres
dont les branches sont fortement soufflées. liriatept immédiatement la manceuvre et
remet les gaz en mettant du manche a droite pélaigher des obstacles.

Il prend le cap vers la DZ de Flaine située enrefya@s dans la vallée ou il se pose 1 minute et
20 secondes plus tard. Pendant la descente, ibipeng Iéger sifflement anormal du rotor
principal. Le pilote coupe les turbines et le roseton la procédure normale. L'équipage
constate 'endommagement de I'extrémité des quueaties principales.

1.1.3.Localisation

4 : Lac
Ay _ng:, »p" d!mﬂﬂm
R

i "?-Le Fluu]r_rgi II\ BE*
Ty Fask d’Emoss

Carte générale du lieu de 'incident

“ RAC : rotor anti-couple.

BEAD-air-G-2010-003-I -9-
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DZ de
Flaine

Vue satellite du lieu de I'incident et de I'attessage final

- Lieu:
* pays: France;
» département : Haute-Savoie ;
e commune : Flaine ;
» coordonnées géographiques :
- N46°00’ 24",
- E 006° 40’ 34".
« altitude du lieu de I'événement : 1757 métres.
- Moment : jour.

BEAD-air-G-2010-003-I -10 -
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Vue satellite précise

1.1.4.Examen de la zone de poser

La zone de poser mesure vingt métres de large stapartie proche de la route et rétrécit en
son fond. Elle présente un trés léger dévers vavsrit. Elle est bitumée et partiellement
enneigée. Elle est bordée de pins d’'une quinzamemétres de hauteur. Deux poteaux
verticaux permettant de visualiser I'épaisseur giganbalisent son entrée.

Vue aérienne de la zone d’impact prise le lendemaitincident

BEAD-air-G-2010-003-I -11-
Date de I'événement : 02 avril 2010



Rapport d’enquéte technique

Poteaux

Vue de la zone de I'incident & partir de la route

1.1.5.Lieu de poser apres le heurt des arbres

Aprés le heurt du rotor avec les arbres, le pil@met les gaz, descend dans la vallée

200 métres en contrebas pour se poser 1 minut@ st&@ndes plus tard sur la DZ de Flaine
située a 1,2 kilometres de I'endroit de I'incident.

1.2.Tués et blessés

Blessures Membres d’'équipage Passagers Autres personnes
Mortelles / / /
Graves / / /
Légeres / / /
Aucune 2 / /
BEAD-air-G-2010-003-I -12-
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Disparu

Détruit

Endommagé

Intégre

Aéronef

X

1.4. Autres dommages

Néant.

1.5.Renseignements sur le personnel

1.5.1.Pilote commandant de bord

Age : 47 ans.
Sexe : masculin.
Unité d'affectation : section aérienne de la gemegie de Chamonix
» fonction dans l'unité : commandant de section.

Formation : officier pilote

» qualifications : pilote hélicoptere léger, pilot®magne BK117 C2 ;
» école de spécialisation : école de spécialisatmiiaviation |égére de I'armée de terre

de Dax ;

* année de sortie d'école : 1984.

Heures de vol comme pilote :

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs
Sur tous Dont sur Sur tous Dont sur Sur tous Dont sur
types BK117 C2 types BK117 C2 types BK117 C2
Total (h) 5536 1202 117 117 28.4 28.4

— Date du dernier vol sur I'aéronef : 02 avril 2010.

Le pilote est affecté a la section aérienne de @m&ndepuis aoldt 2004 et a effectué dans sa
carriere plus de 3000 opérations de secours enagoat

1.5.2.Mécanicien de bord treuilliste

- Age: 32 ans.
- Sexe : masculin.
— Unité d’affectation : section aérienne de la gendare Chamonix.

— Fonction dans I'unité : mécanicien de bord trestdi

— Qualifications : mécanicien cellule et moteur. MECBK117 C2.
— Année sortie école : école supérieure d’applicatiomatériel (ESAM) de Bourges 2005.

BEAD-air-G-2010-003-I
Date de I'événement : 02 avril 2010
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Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs
Sur tous Dont sur Sur tous Dont sur Sur tous Dont sur
types BK117 C2 types BK117 C2 types BK117 C2
Total (h) 930 505 66 66 9.5 9.5

— Date du dernier vol : 02 avril 2010.
1.5.3.Vols précédents réalisés par cet équipage

Le pilote et le mécanicien de bord travaillent enisie dans des missions de sauvetage depuis
plus de deux ans. lls se connaissent trés bien.

1.6.Renseignements sur I'aéronef

— Commandement organique d’appartenance : GCFAG.

- Base aérienne de stationnement : héliport de Chiamon

- Unité d'affectation : section aérienne de gendaerkr Chamonix.
— Type d’aéronef : BK 117 C2.

— configuration : cargo treuil.

— Diameétre rotor : 11 métres.

1.6.1. Données relatives a la maintenance

Type - série| Numéro Heures de | Heures de
vol totales | vol depuis
Cellule BK 117 C2 9162 763 VI100: 6
Moteur ARRIEL 1 18964 763 63
E2
Moteur ARRIEL 1 18966 763 63
E2

L’aéronef est sorti de visite 100 heures (VI 100)04 mars 2010 et n'a pas connu de
dysfonctionnement depuis.
L’examen de la documentation technique atteste dhiretien conforme aux programmes de

maintenance en vigueur au sein de la gendarmerie.

1.6.2.Performances

Les performances de I'aéronef sont nominales. Autysfonctionnement n'a été rapporté

avant ni pendant l'incident.

BEAD-air-G-2010-003-I
Date de I'événement : 02 avril 2010
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1.6.3.Masse et centrage

Masse maximale au décollage : 3585 kg.

Masse a vide équipé, en ordre de vol : 2626 kg.
Masse estimée au départ : 3100 kg.

Masse estimée au moment de I'événement : 2840 kg.

La masse et le centrage étaient dans les normastdi@nsemble de la mission.
1.6.4.Carburant

— Type de carburant utilisé : F35.
— Quantité de carburant au décollage : 236 litres.
— Quantité de carburant restant au moment de I'événenil 80 litres.

1.7.Conditions météorologiques

Il a légérement neigé la veille de lincident. L'asnde neige alourdit encore les hautes
branches des arbres alors qu’elle a partiellenwrdu au sol.

1.7.1.0Observations

Au moment de I'événement, le vent estimé par I'pgge, par analyse de la manche a air sur
la DZ de Flaine, est du sud-ouest pour 10/1% kts

Les autres éléments relevés sont :

— Ciel : 4/8 a2 10 000 %t

— Visibilité : supérieure a 10 km.

— Température : + 2° C.

1.8.Aides a la navigation
Sans objet.
1.9. Télécommunications

L’appareil est équipé :

— de deux postes VHE

— d’'un poste Rubis (réseau gendarmerie) ;

— d'un poste bande 80 MBzlestiné aux échanges interministériels ;

— d’un poste autonome fonctionnant avec batterielad@réquence 150 Mhz qui permet de
veiller le réseau Secours alerte Mont-Blanc. Cetepgermet en particulier de pouvoir
rester en communication avec les sauveteurs dépasésalimentation bord.

Les équipements de télécommunications a bord gpdi®il fonctionnaient correctement.

® Kts : Knots - Noeuds (1 k& 1,852 km/h)

®ft : Feet - Pied (1 ft~ 0,30 métre)

"VHF : Very high frequency - Trés haute fréquence (30 & 300 Mhz).
8 Mhz : Mégahertz.

BEAD-air-G-2010-003-I -15-
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1.10.Enregistreurs de bord

Les hélicoptéres de type BK 117 C2 sont équipésn ddystéme UMS permettant
I'enregistrement en continu d’un certain nombrgdeametres.

L’extraction de ces parametres a été réaliséaukede I'incident. Elle a permis de restituer les
éléments de vol au moment de l'incident et de @iestgu’aucun dépassement de seuil n'a
été enregistreé.

1.11.Dommages subis par I'appareil

Les quatre pales principales ont heurté la végétati

Elles présentent toutes, sur l'intrados du boupale, un arrachement du revétement et de la
structure sur une surface d’environ 20Fcm

Ni les extrados ni les bords d’attaque ne sontregés.

Tous les bords de fuite sont délaminés.

Les pales du rotor anti-couple ne sont pas marquées

Vue de l'intrados des 4 pales

°® UMS : usage monitoring system.

BEAD-air-G-2010-003-I -16 -
Date de I'événement : 02 avril 2010



Délaminage des bords de fuite

1.12.Renseignements médicaux et pathologiques
1.12.1.Membres d’équipage de conduite
1.12.1.1 Pilote commandant de bord

— Dernier examen médical :
e type: CEMPN;
» date : 08 janvier 2010 ;
 résultat : apte pilote hélicoptére gendarmerie ;
+ validité : 08 juillet 2010.
- Examens biologiques : non réalisés.

BEAD-air-G-2010-003-I -17 -
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1.12.1.2 Mécanicien de bord
— Dernier examen médical :
* type : CEMPN;
» date : 06 février 2009 ;
» résultat : apte mécanicien de bord gendarmerie ;
 validité : 06 février 2011 ;
 Visite aptitude semestrielle réalisée le 02 maf020
— Examens biologiques : non réalisés.
1.13.Incendie
Sans objet.
1.14.Questions relatives a la survie des occupants

1.14.1.Déclenchement des secours

Immédiatement apres lincident, le commandant ded bend compte a sa hiérarchie de
maniere a organiser dans les plus brefs délaiardiennage puis le dépannage de la machine.

1.15.Essais et recherches

Néant.

1.16.Renseignements sur les organismes

1.16.1.Contexte d’emploi de I'équipage

L’équipage est fréiquemment sollicité pour des roisside police ainsi que pour un grand
nombre de missions de sauvetage dans le cadradw@lsecours en montagne. L’incident se
produit au cours de la huitieme intervention dpianée.

Plus généralement, I'optimisation du potentiel demachine demeure une préoccupation
constante du commandant d'aéronef. La sollicitatiopérationnelle limite les vols
d’entrainement a 5% du potentiel.

1.17.Renseignements supplémentaires

La gendarmerie a déja déploré, en 2007 et 2008, iimoidents de heurt de rotor principal
avec des obstacles a I'occasion de poser sur ded’dpportunité. Un rappel a été fait aux
équipages par le biais d'une lettre SV de la sedaigcurité des vols, en décembre 2008, sur
I'importance de la surveillance extérieure et dedmmunication au sein de I'équipage.

1.18.Techniques spécifiques d’enquéte

Néant.
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2. ANALYSE

Au cours d’une mission de police judiciaire en nagmie et alors que le pilote se présente en
marche arrieére sur une zone de poser exigle, bseqoales principales de 'EC 145 viennent
heurter la végétation. Le pilote remet les gazeepase quelques instants plus tard sur une
zone reconnue.

L’analyse qui va suivre détaille la phase finalelalgrésentation et déterminera les causes
probables de cet incident. Elle repose sur les ifimages des acteurs et des témoins, sur
'analyse des parametres de vols récupérés lord’edploitation de l'enregistreur de
maintenance et sur les investigations menées sonadaine.

2.1. Analyse des causes techniques

D’aprés les témoignages des membres de I'équipageyn probleme technique n'a été
ressenti avant I'incident. Le dépouillement et dyse des paramétres de I'enregistreur UMS
confirme le fonctionnement nominal de la machine.

Au moment de I'impact des pales principales aveeéigétation, le régime rotor n'a baissé
que de 0,3%, ce qui explique en partie le faitlgyalote n’ait rien percu.

Apres I'échange des pales et les vérifications @isgées par le constructeur dans de telles
circonstances, I'aéronef a été remis en ligne dsas rencontrer de probleme particulier.

| L’hypothése qu’un probléme technique soit & I'orighe de l'incident est exclue. |

2.2. Analyse des causes environnementales
2.2.1.Météorologie

La présentation est effectuée avec une faible cemme de vent arriere. Bien que
I'hélicoptere évolue hors effet de sol a une hauti dix métres, la faible masse de la
machine a linstant de l'incident et le pilotageuple lui permettent de réaliser cette
manceuvre sans avoir a solliciter les turbines d&-des normes d’utilisation. Ceci est
confirmé par le dépouillement des parametres de vol

Le léger enneigement de la zone de poser ne asnsiicunement une difficulté pour un
équipage chevronné.

En revanche, les hautes branches des pins entdaraohe sont encore alourdies par une

masse neigeuse. Il est possible que le soufflothn se rapprochant des arbres ait chassé la
neige provoquant une brusque remontée des bragaleds meécanicien de bord, ne regardant

pas précisément cet endroit, ne pouvait pas aati@gec sa vision périphérique. Quelques

branches sont alors venues heurter le rotor prhcip

Il est donc possible que le souffle rotor ait brusgement chassé la neige accumulée sur
les branches des pins. Allégées, celles-ci se sonses a battre et sont remontées
brusquement surprenant alors I'équipage dont I'hélcoptére descendait lentement.
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2.2.2.La zone de poser

La zone de poser est exigie, partiellement entodigdres hauts, longée par une ligne

électrique et délimitée dans sa partie proche demuldée par deux poteaux permettant de

connaitre la hauteur d’enneigement.

Sa partie la plus large se situe en bordure deeraat qui logiguement oblige le pilote a se

présenter en marche arriere. La hauteur des obstéelcontraint également a se présenter
relativement haut. Enfin le grand nombre d’obstmdlé donne beaucoup de repéres pour le
pilotage fin de sa finale mais exige de sa partdisgociation d’attention extréme.

Enfin, la plupart des obstacles les plus hauts@esént sur la gauche de I'appareil alors que
le pilote est en place droite ce qui compliquediasition des meilleurs repeéres.

L’hypothese que le choix de cette zone de poser abntribué a I'événement es
certaine.

2.3.Analyse des causes du domaine du facteur humain
2.3.1.Contexte opérationnel du choix de cette zone

La section aérienne de Chamonix assure une alateetage dans la zone du massif du
Mont-Blanc une semaine sur deux, en alternance @véelicoptéere de la sécurité civile. Elle
effectue aussi les missions propres a la gendagmanmi particulier de police judiciaire. Trés
sollicitée a toutes les périodes de I'année posrrmoissions opérationnelles, elle dispose de
marges limitées pour I'exécution d’autres missionsols d’entrainement.

Le potentiel technique de I'aéronef étant contingele chef de détachement, en I'occurrence
le pilote de la machine au moment de l'incidenie aouci constant de I'optimiser et d’éviter
les temps de transit inutiles. Cette pression dipénaelle milite pour le choix de zones de
poser d’'attente a proximité immédiate des équifiatedvention venant d'étre déposées pour
les récupérer sans transits colteux.

Par ailleurs, pour étre en contact avec les saursett enquéteurs I'équipage détient un poste
radio « secours montagne » fonctionnant sur pilehaeable. Ce poste permet une
utilisation sans génération électrique de I'hélieop. Utilisé sans relache depuis le matin par
I'équipage, le commandant d’'aéronef pressent urbatge de la pile et préfere rester a
portée de voix de I'équipe déposée pour gardepitgact. Aussi, bien que l'idée initiale du
pilote ait été de revenir se poser sur la DZ denElal a choisi, dans ce contexte opérationnel,
de se présenter sur la zone de I'incident.

Enfin, le fait qu’en mission opérationnelle le poseit autorisé partout n’a pas limité le pilote
dans son choix.

L’hypothése que le contexte opérationnel dense darlequel évolue I'équipage aif
contribué au choix de cette zone de poser est reten
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2.3.2.Sous-estimation de la difficulté

Le pilote aux commandes est un pilote expérimenta,fois sur la machine et pour le travail
en zone montagneuse. Il est affecté dans l'unipélideplus de cing ans et ce type de missions
constitue son quotidien. Il a déja réalisé plusiemilliers de sauvetage dans des conditions
autrement difficiles. Il se peut que sa concerdratit son appréciation de la difficulté de la
manceuvre a réaliser aient été altérés par le ddltrgavait qu’'un saut de puce a faire. Ce

relatif détachement, assimilable a un exces deiawce#, a entrainé une exécution de la
manceuvre trop rapide.

Il est donc possible que la sous-estimation par pglote trés expérimenté de la difficulté
de la manceuvre a effectuer et son manque de vigilemaient contribué a I'événement.

2.3.3.Répartition des taches et communication dans IEpe

Les membres d’équipage de cet aéronef appartiegnane petite unité. lls se connaissent
bien, travaillent ensemble quotidiennement deplus pe deux ans. De cette habitude de
travail en commun découlent une connivence et uaedg confiance mutuelle qui simplifient
beaucoup les rapports professionnels et permettessi de se comprendre sans parler
excessivement.

Lorsque le pilote décide de redécoller pour setjposier sur la raquette, il se contente de
I'indiquer a son mécanicien de bord sans détallidée de manceuvre. Le mécanicien se
place de lui-méme sur le patin gauche.

Le briefing est donc succinct et le commandantrdiaéf ne répartit pas les taches a bord. I
omet en particulier de répartir les secteurs deesilance des obstacles pendant la phase de
recul.

Chacun se concentre alors, sans concertationeduaMail qu’il estime prioritaire. Le pilote
recule en conservant des repéres sur la lignees#uel’avant.

Le mécanicien de bord s’attribue la surveillanceradtior anti-couple qui se rapproche des
obstacles et focalise son attention sur son posiment en donnant des indications de
correction en lacet. A aucun moment il ne donnediation sur le contréle de la hauteur ni
sur la distance séparant les pales principalesudess a gauche. Aucune phraséologie claire
n'est employée pendant cette phase délicate.

Une surveillance non concertée et imparfaite des stacles, conséquence d’'une absence
de répartition des tadches a bord et d’'une communideon perfectible entre les
membres d’équipage a fortement contribué a I'événeant.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles & la compréhension de I'énément
3.1.1.Rappel des faits

Le vendredi 02 avril 2010, au cours d’'une missienpalice judiciaire, le BK 117 de la
section aérienne de Chamonix se pose sur une dép@tementale de montagne sécurisée
proche de la station de Flaine (74) pour y dépaser équipe d’investigation enquétant sur
une scéne de crime située une cinquantaine de srerreontrebas. Souhaitant rester proche
des personnes déposées, tout en permettant derr@tairculation sur la seule route menant
a la station, le pilote redécolle pour aller setreetn attente sur une raquette de déneigement
située quelques métres sur I'avant I'appareil dépsngle d’un virage.

Il effectue un demi-tour et se présente en marchiéra sur I'aire choisie. Au moment ou il
engage la DZ et commence a descendre, le mécanleidrord, qui surveillait la queue de
I'appareil, lui indiqgue que des aiguilles de pindent dans le rotor anti-couple. Bien qu'il
n'ait rien ressenti aux commandes, le pilote pensg a touché la végétation avec le rotor
principal sur la gauche de I'appareil. Il remetdez et se dirige immédiatement vers la Dz de
Flaine située en contrebas. Il s’y pose un peu ¢ilwse minute plus tard.

L’équipage est indemne. Apres la coupure, il cdesgae I'intrados des extrémités des quatre
pales du rotor principal sont fortement endommageées

3.1.2.Environnement

Les conditions météorologiques sont bonnes, lercesdt pas couvert et le vent est faible de
secteur sud-ouest.

La zone de poser choisie est plane mais étroipartiellement recouverte de neige. Elle est
bordée de pins dont les branches sont encore @wadg neige. Sa forme de raquette ne
permet pas de faire une approche de face.

3.2.Causes de I'événement

L’incident est consécutif a un choix peu judiciedixine zone de poser exiglie puis a une
exécution mal contrélée de la manceuvre finale dage.

Un certain nombre de facteurs ont contribué a oexatiscutable et a cet incident :

— facteur environnemental :
les hautes branches des arbres entourant la zameatéthargées de neige que le souffle du
rotor a chassée. Les branches se sont donc misgs@surprenant I'équipage.

— facteur opérationnel :

en mission de police judiciaire, le poser est aséopartout. Le souci constant d’économie de
potentiel, dans un contexte général de vol chaft volonté de se trouver au plus proche
des équipes d’intervention pour une récupératipideaont pesé sur le choix de zone de poser
arrété par le pilote.

Par ailleurs, la faible autonomie de la radio lerpettant de communiquer avec ces eéquipes
I'a conforté dans ce choix.
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— facteur humain :

habitué au milieu, le pilote a sous-estimé la diffi¢ d’'une telle manceuvre. Il n’a donc pas
pris le temps d’expliquer clairement sa démarchen&ganicien de bord et de répartir les
taches de chacun pour assurer la sécurité vis-@degi®bstacles. La communication a manqué
au cours de I'exécution d’une phase pourtant délica

Enfin, le mécanicien de bord s’est focalisé surrigse de I'appareil et le rotor anti-couple
délaissant le rotor principal.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement
4.1.1.Travail en équipage lors des posers sur zone n@magée

L’enquéte a mis en évidence un manque de commiorcat sein de I'équipage.
En conséquence, le bureau enquétes accidents déiemecommande

a la gendarmerie nationale :

de renforcer linstruction de base dans les domairsede la communication et de Iz
répartition des taches en équipage constitué telsiijs sont décrits dans les mémento
de pilotage.

=

)

4.1.2.Formalisation des procédures

L’enquéte a mis a jour un défaut de formalisaties drocédures dans des phases connues de
vol.
En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemecommande

a la gendarmerie nationale:
d’insister aupres des équipages sur la verbalisatiodes plans d’action et sur le strict
emploi de la phraséologie dans les phases de volickies.

4.1.3.Taille des zones de poser

Le cadre d’emploi des hélicopteres de la gendaerati mission de police judiciaire ou de
sauvetage permet au pilote de décider seul deesonlé poser pour la réussite de la mission.
Dans le cas présent, on peut s’interroger sur Binguse nécessité de préférer une zone
exiglie a d’autres zones un peu plus lointaines pragentant moins de dangers.

En conséquence, le bureau enquétes accidents e@fiemecommande

a la gendarmerie nationale:
de définir pour ses hélicoptéres une taille minima d’aire de poser en-deca de laquelle
le commandant d’aéronef ne pourra se présenter pouun atterrissage qu’en cas de
nécessité opérationnelle avérée.

1

4.2.Mesures de prévention n'ayant pas directement traié I'événement
4.2.1.Dotation en matériel radio portatif

L’enquéte a mis en évidence que l'autonomie dealdior pour communiquer avec les
personnels a récupérer a constitué un des crileérpsise de décision.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemsecommande

A la gendarmerie nationale :

d’augmenter la dotation en accumulateurs de postegadio portatifs de ses
détachements aériens de montagne de maniere a dispo d’un accumulateur de
rechange a bord de I'aéronef et d’un autre en chamya la base.
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