51
—

Liberté + Egalité » Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

MINISTERE DE LA DEFENSE

BEAD-air

Bureau enquétes accidents défense air

RAPPORT , ,
D’ENQUETE DE SECURITE

BEAD-air M-2016-001-

Date de I'évenement 20 janvier 2016

Lieu Zone de poser du Chaumadou (Var)
Type d’'appareil WG-13 Lynx

Immatriculation F-XHAC / n° P264

Organisme Marine nationale

Unité Flottille 34 F
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AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'évenemsarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L’analyse des causes possibles de I'évenefiait 'objet du deuxiéme chapitre.
Le troisiéme chapitre tire les conclusions de cattalyse et présente les causes retenues.
Enfin, des recommandations de sécurité sont pregat#ns le dernier chapitre.

Sauf précision contraire, les heures figurant dansapport sont exprimées en heure légale
francaise.

UTILISATION DU RAPPORT

L’'unique objectif de I'enquéte de sécurité est tavention des accidents et incidents sans
détermination des fautes ou des responsabilitétalhlissement des causes n'implique pas la
détermination d’'une responsabilité administratinglee ou pénale. Des lors toute utilisation
totale ou partielle du présent rapport a d’auties fjlue son but de sécurité est contraire a
I'esprit des reéglements et releve de la resporigablié son utilisateur.
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GLOSSAIRE
ALAVIA commandement de la force de I'aéronautiqaale
BAN base de I'aéronautique navale
BPH batiment porteur d’hélicopteres
CA commandant d’aéronef
CCE1 chef cargo élémentair€ degré
CEMPN centre d’expertises médicales du personnéjaat
DES dans l'effet de sol
DGA TA direction générale de I'armement technigaésnautiques
DZ drop zone zone de poser
ELBOR électronicien de bord
EPI enquéteur de premiére information
ESHE école de spécialisation sur hélicoptéres equiéar
GPS gIoba] positioning systerr systeme mondial de positionnement par
satellite
GTM groupe turbo-moteur
HES hors effet de sol
IP instruction permanente
JVN jumelles de vision nocturne
MRAD méthode de raisonnement d’aide a la décision
PF pilote en fonction
PN personnel navigant
VT vol technique
ZPEX zone de poser exigué

BEAD-air M-2016-001-|
Date de I'événement : 20 janvier 2016 4



Rapport d’enquéte de sécurité

SYNOPSIS

Date de I'évenement : mercredi 20 janvier 2016

Lieu de I'evénement : zone de poser du Chaumaddassif des Maures (83)

Organisme : marine nationale

Commandement organique : commandement de la ferta&fonautique navale (ALAVIA)
Unité : flottille 34 F

Aéronef : WG-13 Lynx

Nature du vol : mission d’instruction

Nombre de personnes a bord : 3

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Le 20 janvier 2016 a 18h33, un Lynx décolle dedaebde I'aéronautique navale (BAN) de
Hyéres pour une mission d’instruction. L’équipagecempose d’'un commandant d’aéronef
(CA), d’un copilote et d’'un chef cargo. Lors d’'udémonstration au poser en zone exigué de
nuit sous jumelles de vision nocturne (JVN) paCke le rotor principal heurte la végétation.
Le CA remonte pour se dégager des obstacles, séedée pose puis coupe les moteurs.

Les quatre pales sont endommagées, I'équipagadssnine.
Composition du groupe d’enquéte de sécurité

- Un directeur d’enquéte de sécurité du bureau eegquicidents défense air (BEAD-air).
- Un directeur d’enquéte de sécurité adjoint du BEAD-

- Un enquéteur de premiere information (EPI).

- Un officier pilote ayant une expertise sur Lynx.

- Un officier marinier mécanicien ayant une expersigseLynx.

- Un médecin breveté de médecine aéronautique.

Autres experts consultés

- Direction générale de 'armement techniques aérimaes (DGA TA).

Déclenchement de I'enquéte de sécurité

Le BEAD-air est informé téléphoniquement le merc&@janvier 2016 a 22h50.

Un EPI de la BAN de Hyeres est désigné et procedepaemieres constatations le jeudi
21 janvier au matin.

Le groupe d’enquéte se réunit le vendredi 22 janaied8h00 sur la BAN de Hyeres a
I'exception de I'expert mécanicien qui rejoint legpe a 14h00.
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1.Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : MOLINA P

Type de vol : circulation aérienne militaire a (@AM V)
Type de mission : mission d’instruction sous JVN
Dernier point de départ : BAN de Hyéres

Heure de départ : 18h33

Point d’atterrissage prévu : BAN de Hyeres

1.1.2.Déroulement
1.1.2.1 Préparation du vol

Dans le cadre de I'acquisition de la qualificat®N du copilote, le CA programme un vol
d'instruction ZPEX JVN dans le massif des Maures avec un décollag8hB0. Cette
mission est validée par le commandant de la 34.&n&éoc.

La mission est préparée durant la journée d’uneigrandissociée par les membres de
I'équipage (cf. annexe 1 - emploi du temps de liggge). Le CA effectue dans I'apres-midi
une premiere mission, puis I'équipage prévu erdeohuit réalise une autre mission et se pose
a 17h07.

Un briefing est effectué incluant un point métées linstructions relatives a I'entrainement et
a la sécurité pour la navigation sont rappeléde déroulé de la séance de posers sous JVN
est présenté. La séance débutera par une phaseidation de « type 3*»Le CA traitera la
premiére aire de poser en tant que pilote en fondtiPF) en effectuant une démonstration
pour le pilote en formation.

1.1.2.2.Description du vol et des éléments qui ont conduliévenement
Le Lynx décolle a 18h33 avec le copilote comme RPPBlace droite.

En arrivant a Collobriéres, le CA décide de passkr seconde phase de l'instruction et aux
posers sur zone exigué. L’hélicoptére se diriges Varzone de poser (DZ) du Chaumadou,
située dans le sud-ouest de sa position entre2Na® et I'équipage effectue les actions
vitales avant atterrissage. Apres identificationad®Z, le CA ordonne au copilote d’effectuer
des cercles a hauteur de sécurité, le temps deltemis fiche descriptive de la zone issue du
dossier ZPEX (cf. annexe 2) de la BAN de Hyeredapliquer la méthode de raisonnement
d’aide a la décision (MRAD).

! ZPEX : zone de poser exigué.

2 Navigation type 3 : hauteur mini 400 ft, vitessaxm 120 kt ; peut étre réalisée par tout niveanue sans
reconnaissance de jour préalable ni homologation.

¥ Nm : mille nautique (1 Nm = 1852 m).

BEAD-air M-2016-001-|
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A l'issue du premier 360° effectué par le copildéeCA annonce sa décision ZPEX :

- 0U ? « au centre de la DZ, si possible dansd tte la DZ » ;

- par ou ? « selon un axe aligné sur la longuela @, avec un dégagement par la droite » ;
- comment ? « par une approche angle fort ternioée effet de sol (HES) » ;

- avec quoi ? « la marge de puissance est suffisant

- comment repartir ? « décollage vertical puis ty@g@&l avec un virage par la droite ».

Le vent est calme, le ciel est clair et la nuitdsshiveau 1

";'" P o Sk \.e
Navigation vers la DZ du Chaumadou

1.1.2.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire du vol

Le CA prend les commandes en fin d’'un deuxiéme #utour de la DZ afin de se présenter
par un virage a droite sur un axe d’approche skm#dnt au 300°. En phase finale
d’approche, le chef cargo demande a ouvrir la pattézale droite. Le CA donne son accord
puis stabilise son stationnaire HES au-dessus @& ld_e chef cargo évalue la distance par
rapport aux obstacles a gauche au travers du hulg#otande a décaler I'hélicoptere vers la
droite puis se positionne a la porte ouverte. Led@fmence la descente sous les indications
de son chef cargo.

Lors de la descente, le chef cargo entend un sinaitaire & un bruit de « débroussaillage ».
Dans le méme temps, le CA observe des feuilles d&eant lui qu’il pense étre des feuilles
mortes soulevées par le souffle du rotor principalchef cargo comprend que I'hélicoptere
est en train de toucher la végétation et annonememte ! remonte !». Le CA fait remonter
aussitot I'hélicoptére, le décale sur la gaucHe pbse.

Le copilote annonce alors que ses JVN ne fonctioinpleis. Le CA stoppe le rotor en laissant
les moteurs en fonctionnement afin de sortir insgyd@éronef avec le chef cargo.

“ Les nuits sont classées en cing niveaux, les nivéat 5 correspondants respectivement & uneraasitlaire
et trés sombre.

BEAD-air M-2016-001-I
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Compte tenu de I'endommagement de I'extrémité dexrg pales, il décide de couper les
moteurs et rend compte aux services opérationa BAN de Hyéres de I'événement.

1.1.3.Localisation

- Lieu:
- pays : France
. département : Var (83)
- commune : Pierrefeu-du-Var
. coordonnées géographiques (WG384 43°13'1” / E 006°13'9”
. altitude du lieu de I'évenement : 670 ft
- Moment : nuit
- Aérodrome le plus proche au moment de I'évenem€niers-Pierrefeu (LFTF)

1.2.Tués et blessés

Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles

Graves

Légeres

Aucune 3

1.3.Dommages a l'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Intégre

WG-13 Lynx X

> WGS84 world geodesic systefsystéme géodésique mondial) - révision de 198%&t@n systéme de
coordonnées terrestres.

BEAD-air M-2016-001-|
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1.4. Autres dommages

Deux arbres de la forét domaniale (commune de éerrdu-Var) en bordure nord de la DZ
ont eu des branches coupées ou arrachées a uerarhdienviron 3 metres.

Lisiére nord de la DZ du Chaumadou

1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Membres d’équipage de conduite
1.5.1.1.Commandant d’aéronef

- Age:33ans
- Unité d'affectation : détachement 34 F MED
- fonction dans l'unité : chef de détachement
- Formation :
. qualifications : CH®— CA JVN — N1C — VT® — instructeur sur Lynx
- école de spécialisation : école de spécialisatiorhélicoptéeres embarqués (ESHE) de
Lanvéoc-Poulmic
- année de sortie d'école : 2006

® CHO : commandant d’hélicoptére opérationnel.

" CA JVN : commandant d’aéronef sous JVN.

8 N1C : confirmé appontage de nuit sur plateforméyde 1 Single spot
° VT : vol technique.

BEAD-air M-2016-001-|
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S

Total Dans le semestre écoull Dans les 30 derniers jou
sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx
type WG-13 type WG-13 type WG-13
Total (h) 2 305 1500 107 107 9 9
Dont nuit 545 400 27 27 2 2
Dont JVN 110 95 5 5 0 0

Date du dernier vol comme pilote :

« dejour: 20 janvier 2016 sur WG-13 Lynx
de nuit : 14 janvier 2016 sur WG-13 Lynx

« sous JVN : 14 octobre 2015 sur WG-13 Lynx

ZPEX : 30 juin 2014 sur WG-13 Lynx

« ZPEX JVN : 19 février 2013 sur WG-13 Lynx

1.5.1.2.Copilote

- Age: 29 ans

Unité d'affectation ;: détachement 34 F MED

. fonction dans l'unité : adjoint au chef de détachem

Formation :

. qualifications : P& — J1C* - Copilote JVN pour SURMAE sur Lynx
- école de spécialisation : ESHE Lanvéoc-Poulmic

« année de sortie d'école : 2013

Heures de vol dans la spécialité :

IS

Total Dans le semestre écoull Dans les 30 derniers jou
sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx
type WG-13 type WG-13 type WG-13
Total (h) 742 244 115 115 4 4
Dont nuit 163 64 31 31 0 0
Dont JVN 19 11 11 11 0 0

- Date du dernier vol comme pilote :
« sur WG-13 Lynx :
- dejour: 20 janvier 2016
- de nuit : 23 novembre 2015
- sous JVN : 14 octobre 2015

PO : pilote opérationnel.

131C : confirmé appontage de jour sur plateformgype 1 (ingle spo.

12 SURMAR : surveillance maritime.

BEAD-air M-2016-001-|
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- ZPEX: 22 juin 2015

- ZPEX JVN : néant

sur tout type d’hélicoptere :

- dejour: 20 janvier 2016

- de nuit : 23 novembre 2015

- sous JVN : 14 octobre 2015

- ZPEX: 22 juin 2015

- ZPEX JVN : 28 septembre 2011

1.5.2.Chef cargo

- Age: 28 ans
- Unité d'affectation : détachement 34 F MED
. fonction dans l'unité : adjudant — électronicierbded (ELBOR) — chef cargo
- Formation :
. qualifications : E®® — CC3*— AANF1" — VT— JVN sur Lynx
écoles de spécialisation : EP\& Nimes Garons, puis groupement d’entrainement et
d’instruction (GEI) Lanvéoc et GEI Hyéres
année de sortie d'école : 2010 (EPV)
- Heures de vol comme chef cargo/ELBOR :

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs
sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx sur tout | dont Lynx
type WG-13 type WG-13 type WG-13
Total (h) 982 970 125 125 5 5
Dont nuit 251 248 31 31 1 1
Dont JVN 48 48 4 4 0 0

- Date du dernier vol :
de jour : 20 janvier 2016, sur WG-13 Lynx
« de nuit : 13 janvier 2016, sur WG-13 Lynx
sous JVN : 14 octobre 2015, sur WG-13 Lynx
« ZPEX: 18 mai 2015, sur WG-13 Lynx
ZPEX JVN : 13 aolt 2014, sur WG-13 Lynx

1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : marine nationale

- Commandement organique d’appartenance : ALAVIA
- Base de stationnement : BAN de Hyeres

- Unité d'affectation : détachement 34 F MED

13 EQ : ELBOR opérationnel.

14 CCO : chef cargo opérationnel.

> AANF1 : arme automatique NATO modéle F1 (calibj27x 51 mm).
8 EPV : école du personnel volant.

BEAD-air M-2016-001-|
Date de I'événement : 20 janvier 2016 12



- Type d’aéronef : WG-13 Lynx
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. configuration : cargo (siege sonariste + sié‘ij‘?? Homme + treuil de sauvetage)
. armement : néant

- Caractéristiques :
Heures de Heures de
, . , Heures de ; :
Type - série Numéro vol totales vol depuis | vol depuis
V3NY’ vist®
Cellule WG-13 P264 6 141 939 290
Moteur 1 BS 360 7061 4 259 Suivi moduldire
Moteur 2 BS 360 7065 4138 Suivi modulaire

1.6.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique témoigne éitretien conforme a la FRA M et a
la FRA 145°,

1.6.2.Performances

L’aéronef ne fait I'objet d’aucune réserve de vol.

La masse maximale calculée pour un vol stationrtdiE& tous moteurs en fonctionnement
avec une marge de puissance de 5% pendant 5 nde ds875 kg.

La masse maximale calculée pour une remise de gaz an moteur inopérant est de
3 870 kg.

1.6.3.Masse et centrage

Masse au décollage : 4 423 kg

Masse a l'atterrissage : 4 253 kg

Centrage : dans les normes tout le long du vol

1.6.4.Carburant

- Type de carburant utilisé : F-34

- Quantité de carburant au décollage : 650 kg

- Quantité de carburant restant au moment de I'éveneni80 kg

1.6.5.Autres fluides

Sans objet.

7V/3N = troisiéme grande visite.

8V/IS = visite intégrité structure (visite interméaile entre les grandes visites).

19 Chaque moteur est composé de 7 modules suivisidngilement. Chaque changement de module faijdtob
d’'un passage au banc d’essai.

' FRA M et FRA 145 : exigences nationales pour léntien de la navigabilité étatique et les opération
d’entretien.

BEAD-air M-2016-001-|
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1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Prévisions

Sur le massif des Maures, il est prévu localemestdtratus dont la base serait comprise entre
500 et 2 000 ft. A Hyeres, la prévision fait étatrdvent calme et d’un ciel clair avec une tres
bonne visibilité.

Le niveau de nuit est de niveadaht a proximité de Hyéres qu’en dehors de toutkitan
lumineuse.

1.7.2.0Observations

Les observations de I'équipage sont conformes aémMgons.

1.8.Aides a la navigation

Le Lynx est équipé d'un calculateur de navigatidin radar tactique, d’udoppler, d’'un
compas gyromagnétique, d’'une centrale anémobariguétet d’'un GPS Transpac.

Le GPS Transpac permet a I'équipage de connaipedidion GPS de I'aéronef. Ses données
ne sont pas enregistrées.

Ces aides a la navigation n'ont pas été utiliséamrd le transit qui a été effectué par
cheminement dans le relief.

1.9. Télécommunications

Durant I'exercice ZPEX, I'équipage n’utilise pasridio en émission mais assure une triple
veille sur l'auto-information JVN (123,5 MHz), I'gpoche du Luc (122,2 MHz) et la
fréquence locale de déconfliction dans le massfMaures (234,075 MHz).

1.10.Renseignements sur I'hélisurface

L’hélisurface n°ZPXM042 est homologuée par la mamationale depuis 2002 (cf.annexe 2).
Ses caractéristiques sont :

- aireenterrede20x 30 m;

- axe preéférentiel : 110/330 ;

- monoplace tout tyge;

- jour/nuit/JVN.

I Monoplace signifie que la zone ne peut recevaimmbélicoptére & la fois.
La mention « tout type » n'inclut pas le NH90.

BEAD-air M-2016-001-|
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Vue aérienne de I'hélisurface en 2014

1.11.Enregistreurs de bord

Le Lynx n’est équipé d’aucun enregistreur de bord.

1.12.Renseignements sur la zone de l'incident et sur Esonef
1.12.1.Examen de la zone
L’aéronef est posé sur la partie nord-est de la DZ.

Deux arbres en bordure nord de la DZ ont eu dexches coupées ou arrachées.
Le diamétre de la plus grosse branche détériotéeed cm.

BEAD-air M-2016-001-|
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Schéma de la zone

1.12.2.Examen de I'aéronef

Les premieres constatations sur place montrentracteement de matiére sur I'extrémité des
pales principales.

Les contrbéles de la téte rotor, de la transmissioiere, des accouplements groupe turbo-
moteur (GTM) avec la boite de transmission prineig@TP) et de la cellule ne font pas
apparaitre de dégradation.

BEAD-air M-2016-001-|
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¥ 2
i [ e

Vue des dommages sur trois des quatre pales

1.13.Renseignements medicaux
1.13.1.Membres d’équipage de conduite
1.13.1.1. Commandant d’aéronef

- Dernier examen médical:
- type : visite de reprise (suite a une interruptienvol de 2 jours) et visite semestrielle
PN (référence : CEMPN du 26 juin 2014)
- date : 20 janvier 2016
. résultat : apte 6 mois
- Examens biologiques : résultats négatifs
- Blessure : aucune

22 Selon instruction n° 0-12664-2015/DEF/DPMM/PRH24Ljuillet 2015 relative & I'aptitude médicale du
personnel navigant de l'aéronautique navale.
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1.13.1.2 Copilote

- Dernier examen médical:
. type : visite semestrielle PN (référence : CEMPNL@wnovembre 2012)
date : 18 novembre 2015
. résultat : apte 6 mois
- Examens biologiques : résultats négatifs
- Blessure : aucune

1.13.2.Chef cargo
- Dernier examen médical:
type : visite semestrielle PN (référence : CEMPNLAUdévrier 2009)
- date : 15 décembre 2015
résultat : apte 6 mois
- Examens biologiques : résultats négatifs
- Blessure : aucune

1.14.Incendie

Néant.

1.15.Questions relatives a la survie des occupants

1.15.1.Abandon de bord

Néant.

1.15.2.0rganisation des secours

Immédiatement apres la coupure des moteurs, a 19h@fte est donnée aux opérations de
la BAN de Hyeres par le CA au moyen de son téléphmrtable. En I'absence de blessés,
aucune équipe médicale de premiére interventiost gievoyée.

L’équipage attend les secours a proximité de ldogitére. Il est dans une clairiere sans vent.

Il N’y a aucune précipitation et la températureterure est de 7°C.

Des gendarmes de la brigade de gendarmerie deléaluers et de la brigade départementale
de Pierrefeu-du-Var sont les premiers a arrivetesgite vers 22h00.

1.16.Essais et recherches

Néant.
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1.17.Renseignements sur les organismes

Le DET 34 F MED est implanté sur la BAN de Hyerdégst constitué de personnels volants
et de techniciens placés sous les ordres d’'un dhefétachement, lui-méme sous l'autorité
organique de la 34 F basée sur la BAN de Lanvéeqpdrsonnel volant rejoint tous les quatre
mois la 34 F pour effectuer, principalement suruateur, les contréles ou entrainements
quadrimestriels requis au maintien opérationnelniission principale du détachement est la
lutte anti-sous-marine et son activité principaelge a I'activité de la frégate sur laquelle il

est désigné pour embarquer.

1.18.Renseignements supplémentaires
Dans la marine nationale, une aire d’atterrissagfe dte exigué lorsque des obstacles
imposent un angle d’approche ou de décollage éiftéde ce qui est normalement pratiqué

ou lorsque I'aire de manceuvre permettant d'évatiaes I'effet de sol est limité®

Les trois membres d’équipage sont équipés de JVijpae« Hélie ».

Vue d’'une jumelle « Hélie » avec son alimentatibaan cimier

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Néant.

23 Définition issue de l'instruction permanente (H#°)64.3.00 ALAVIA/ENT/PREPA-OPS/DR du 8 juillet 281
(cf. annexe 3).
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2. ANALYSE
L’incident est un heurt de végétation lors d’'ureatssage sur une zone exigué sous JVN.

L’analyse de cette collision s’appuie sur les rigdsldes expertises, les constatations et les
témoignages de I'équipage. Elle se décompose én parties. La premiere présente les

résultats de I'expertise. La deuxieme reconstieisdénario probable de I'événement et la
troisieme les causes de l'incident.

2.1.Expertise

Une expertise des trois JVN a été réalisée par O®Aa Toulouse en deux temps. Les
jumelles du copilote ont été livrées en premiercdes réglages du soir de l'incident. Celles
du CA et du chef cargo ont été recues ultérieuréreanayant continué d’étre exploitées
entre-temps.

Les essais réalisés ont permis de démontrer que :

- les trois JVN sont conformes a la norme MIL-PRF2B4t ne présentent aucun défaut
visuel ou de connectique ;

- seul un phénomeéne transitoire externe a la JVN rpiuexpliquer la fluctuation de
luminance déclarée par le copilote.

2.2.Séquence de I'évenement ayant conduit a l'incident

La séquence d'évenement comprend six phases. Etlfoadée sur I'exploitation des
témoignages des membres d’équipages.

Prise d’axe
Le CA prend les commandes pour I'approche finale.

- ‘ /\ \ o Retenue de Gageai ((
le.Ghaumadou -~ 2. N
-~ = Y- AN =
» 152

136,

Phase 1

£ 300° 5 77 4
)] o) le Petit Gageai
= ‘ , : _
—_— o -
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En stationnaire
Le CA stabilise son stationnaire HES au-dessus @&l
Le chef cargo fait décaler I'hélicoptére vers laitd.

Y
Phase 2
En descente
Le CA commence la descente suivant les indicatienson chef cargo.
Y
N\,
Phase 3

Le CA observe des feuilles voler devant lui ; leefchargo entend u
bruit similaire & un bruit de « débroussaillage ».

=)

Y
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En montée
Le chef cargo annonce « remonte ! remonte ! ».
Le CA arréte la descente et fait remonter I'hélicop.

Y

Phase 4

Dégagement et poser
Le CA effectue une manceuvre de déplacement latéralla gauche e
se pose.

—

Phase 5
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Au sol

Le copilote annonce que ses JVN ne fonctionnerst plu
Le CA stoppe le rotor pour une inspection de I'aéfoavec le chef
cargo.

Le CA coupe les moteurs.

Phase 6

2.3.Recherche des causes de l'incident

Les causes de la collision sont recherchées damdol@aines environnemental, technique et
des facteurs organisationnels et humains (FOH).

2.3.1.Domaine environnemental

La nuit est claire et les conditions météorologgysent favorables a la mission.

Les conditions météorologiques ne sont pas a l'oiige de I'incident.

La végétation s’est développée aux abords de lad@&xiis son homologation en 2002. La
largeur de la DZ mesure une fois et demie le disgrdhi rotor principal du WG-13 Lynx.

Le développement de la végétation aux abords de IBZ déja exiglie en 2002 [a
certainement contribué a l'incident.

2.3.2.Domaine technique

L’hélicoptére a été entretenu conformément au plde maintenance. Aucun
dysfonctionnement n’a été constaté par I'équipdags. dommages constatés sur I'aéronef
sont conseécutifs a la collision.

Aucune défaillance technique de I'hélicoptere n’esa I'origine de I'incident.
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L’expertise des JVN montre que les trois pairesprissentent aucun défaut visuel ou de
connectique et que seul un phénomene externe ¥Na(cbckpit ou extérieur a I'aéronef)
pourrait expliquer la fluctuation de luminance @&ék par le copilote.

Une défaillance technique des JVN est rejetée.

2.3.3.Domaine des facteurs organisationnels et humai@si{F
2.3.3.1.Nature du vol

Il s’agit d’'une mission d’instruction ZPEX sous JVEBe vol est réalisé dans le cadre de
I'acquisition par le copilote de la qualificatiowN.

Un poser en zone exigué nécessite d'une part wuicivisuel spécifique permettant la
recherche et I'acquisition visuelle d’obstaclesdé&utre part une évaluation précise des
distances a ces obstacles. Le port de JVN modifpeiception visuelle naturelle (profondeur,
champ de vision, couleurs...) et nécessite un emrtnaént régulier.

La qualification JVN des pilotes d’ALAVIA fait I'ojet d’'une norme minimale d’activité
quadrimestrielle. La qualification ZPEX ne fait hjet d’'une norme minimale d’activité que
pour le personnel qualifié chef cargo élémentaitddgré (CCEL).

Le vol ZPEX JVN nécessite les compétences requisesur un vol ZPEX de jour et
celles d’'un vol sous JVN. Le maintien de la qualifation opérationnelle JVN est fixe
par une activité quadrimestrielle. La qualification opérationnelle ZPEX est suivi
uniquement pour les CCEL.

124

A\ %4

2.3.3.2.Composition de I'équipage

L’équipage est composé de trois personnes qui a@paent a un détachement permanent
dont le personnel volant est constitué de deuxeqsl@t de deux électroniciens de bord. lls
volent régulierement depuis cinqg mois en équipagestitué. Le jour de I'événement, un
premier vol est effectué au cours de I'aprés-midi.

L’expérience commune de cinq mois en équipage coiige favorise de maniere générale
une bonne synergie.

Le commandant d’aéronef est affecté a Hyeres elitgua chef de détachement depuis cing
mois. Il est qualifie ZPEX et JVN. Il est instrugtedepuis le 14 décembre 2015. Ses
dernieres pratiques de ZPEX JVN, de ZPEX et deswak JVN remontent respectivement a
trente-cing mois, dix-huit mois et trois mois. Ddrscadre de la mission d’instruction au
profit du copilote, il décide de débuter la séapee une démonstration pour mobiliser a
nouveau ses compétences.

Le CA est qualifié pour la mission néanmoins sa darere pratique ZPEX JVN remonte
a trente-cinq mois. Cette mission est sa premier@@ualité d’'instructeur sous JVN.
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Le chef cargo, électronicien de bord, est affediy@res depuis un an. Il est qualifié ZPEX et
JVN. Ses derniéres pratiques de ZPEX JVN, de ZP&Xde vol sous JVN remontent
respectivement a dix-sept mois, huit mois et tnaigs. Une des taches du chef cargo consiste
a évaluer les distances pour guider le pilote amer du poser. Durant les manceuvres
d’appontage sur batiment porteur d’hélicopteresHB&U’il a I’habitude de réaliser, il n’a pas
d’obstacle latéral a surveiller et en phase firldedescente, il regarde exclusivement vers le
bas pour annoncer les tendances longitudinalesokiede JVN, qui modifie la perception
visuelle, associé au manque de pratique, rencheetalus difficile de nuit.

Le chef cargo est qualifié pour la mission néanmoimsa derniere pratique ZPEX JVN
remonte a dix-sept mois.

Le copilote sort d’école. Il a rejoint sa premiexkectation au sein du détachement pour
continuer sa formation. Cette premiere mission ZBEX sur Lynx est programmée dans le
cadre de sa progression JVN. Ses dernieres pratdpi@PEX et de vol sous JVN remontent
respectivement a six et trois mois. Il a une exgméee ZPEX JVN réalisée sur EC120 durant
sa formation au brevet de pilote hélicoptére. Cetfgerience remonte a trente-neuf mois.

Le copilote effectue sa premiere mission ZPEX JVNus Lynx. Son expérience
antérieure, sur EC120, remonte a trente-neuf mois.

O

Bien que I'équipage soit constitué depuis cing mqi$absence de pratique réguliere a
poser ZPEX JVN a directement contribué a I'événemen

2.3.3.3.Faits marquants FOH
Programmation du vol

Une séance ZPEX était planifiée le vendredi 22igmau matin. La programmation inopinée
de cette séance ZPEX JVN va a I'encontre du prendgprogressivité dans I'entrainement.

Le manque de progressivité du a I'absence d'une sgeze ZPEX préalable au ZPEX
JVN, a contribué a I'’événement.

Le manque de pratique récente de ZPEX JVN amé@d la initier la séance d’instruction au
profit du copilote par une démonstration gqu'il cioiése étre un entrainement de reprise en
main pour le chef cargo et lui-méme.

Or, une démonstration et un entrainement de reprismain sont des missions différentes.
Dans le cas d'une démonstration, l'instructeur $&irdjue du pilote qualifié par les
commentaires pédagogiques qui accompagnent la rpenfiee technique. L'instructeur
appligue sa fiche de poste, souvent sans contrgicaéon par un autre membre d’équipage,
notamment celle du personnel a linstruction ddntanalise l'attention. Les séances de
démonstration présentent un risque qui est rédunit Riveau acceptable via des procédures de
formation. Dans le cas d’'un entrainement, le risgsgocié a une interruption d’activité est
atténué par une limite temporelle a cette interompet le strict respect des procédures par un
équipage qualifié.
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Si le CA et le chef cargo sont qualifiés pour ugendnstration au copilote, I'équipage ne

correspond néanmoins pas stricto-sensu a celuugréur un entrainement qui nécessite trois
membres d’équipage qualifiés. La séance présentesgue majoré non évalué par le CA et
sa hiérarchie.

Une séance de réaccoutumance ZPEX JVN du CA ethefucargo lors d’'une mission dédiee

a leur profit aurait permis de réduire le risque.

Au regard des compétences et expériences réelles avembres d’équipage, la missign
présentait un caractére inhabituel qui n’a pas fait’'objet d’'une analyse du risque.

Les missions sont proposées par le CA, chef decldgtaent, et ordonnées in fine par le
commandement de la 34 F. La feuille des vols pégppar le détachement ne précise pas les
lieux de décollage ou d'atterrissage intermédiailes itinéraires ni si la mission releve de
'opérationnel, de [I'entrainement ou de [linstrocti L'ordre particulier relatif aux
qualifications du personnel volant de la 34 F stdessiers professionnels de I'équigdge
détenus par la 34 F ne permettent pas de traceis@néent le niveau et les qualifications des
personnels navigants (PN) du détachefie®es imprécisions ne permettent pas au signataire
des ordres de vol d'assurer d'une part la vérificatdu niveau et des qualifications des
acteurs concernés et d’autre part la progresgieités la formation et I'entrainement.

Ces points sont contraires a I'esprit de sécugigodlant des principes fondamentaux décrits
au chapitre 1 de l'instruction permanente relafiva maitrise des risques aéronautiques dans
la force de I'aéronautique navale. Ces principabl&sent qu’en entrainement la sécurité du
personnel prime sur toute autre considération etlgumaitrise des risques doit permettre de
préserver au maximum le patrimoine et le matécielannexe 5).

Les dossiers professionnels de I'équipage incommetiétenus a la 34 F et 'absence de
distinction entre opérationnel, entrainement et inguction sur la feuille des vols ne¢
favorisent pas une évaluation optimale du risque pde donneur d’ordre.

L4

Préparation du vol

Le CA, chef du détachement, a recu pour consigneadeérarchie de former au plus tét le
copilote. A cette fin, il cherche a rentabiliseut@réneau potentiel. Ainsi il ajoute le matin
méme la séance ZPEX JVN a son programme du jows Wmuel sont déja planifiées de
nombreuses activités ;. rendez-vous professionn@thies administratives, préparation des
vols du jour (2+1) et de l'activité de la semaingvante. Le temps consacré par le CA a la
préparation de la mission est au plus de 1h30.

De leur c6té, le copilote et le chef cargo somimfés de ce changement en fin de matinée. lls
doivent également intégrer la préparation du vigdust emploi du temps. Le copilote attache
beaucoup d’'importance a la préparation de son wollahdemain pour la suite de sa
progression. Le temps consacré par le copilote ehéf cargo a la préparation de la mission
est au plus de 2h00.

Le CA n’a pas encadré le copilote dans la préparate sa mission ZPEX JVN qui était une
premiere sur Lynx.

4 Notes pour pilote du CA et du copilote ; notesrp@N non pilote du chef cargo.
% Les piéces du CA archivées dans les 17 dernieis seaésument a un stage CESSAN du 18 au 20/13./201

BEAD-air M-2016-001-|
Date de I'événement : 20 janvier 2016 26



Rapport d’enquéte de sécurité

Dans sa formation de pilote instructeur, le CA pas été formé aux spécificités de
I'instruction sous JVN.

L’équipage considére avoir disposé d'un temps dépgmation suffisant. Durant cette
préparation, les instructions permanentes relativéa sécurité des vols et a l'instruction-
entrainement sur LyA% ont été étudiées. L'instruction permanente retativ’emploi des
JVN dans les hélicoptéres de I'aéronautique naVadait en cours d’élaboration. Des
informations ayant trait aux exercices nouveauwyeu pratiqués et contenues dans d’autres
documentations ne sont pas vues. C’est le cas nmatde la nécessité de prévoir un vol en
CAM T pour le ZPEX® et de déposer un plan de vol pour ce vol sous?d\Micun membre
d’équipage n’a relu le guide d'utilisation des J\¥Nité par I'aviation |égére de I'armée de
terre (ALAT), recu durant leur formation au Luc aii stipule en particulier que par nuit
claire les distances vues sur le terrain doiverg @ivisées par dedX Ce guide donne
également des recommandatiinde progressivité en cas d'interruption d’actistius JVN
supérieure a un mois, de conduite a tenir en capete de références, de coordination
d’équipage et de permanence de la communication.

Le signataire d’ordre n’a pas Vérifié que I'équipadjsposerait d’un temps de préparation
suffisant.

Une contrainte de temps a favorisé une préparationnadaptée a cette missio
d’instruction inhabituelle.

=)

Briefing

Un retard accumulé au cours de la journée a cotidqgitipage a ne consacrer qu’une heure
vingt au débriefing du vol précédent, au briefing @l de I'événement et a la pause
nécessaire entre les deux vols.

Aucun membre de I'équipage n'a pu aborder les fipg#és du vol avec JVN, dont la
modification de la perception visuelle naturelle l@t nécessité de diviser par deux les
distances vues par nuit claire, malgré une pratigaguliere de ce type de mission.

D
2}

Apres une interruption de 3 mois et une pratique ocasionnelle, 'absence de rappel d
connaissances basiques du vol sous JVN a certaingrmeontribué a I'événement.

Communication et synergie de I'équipage

Au cours de la démonstration, au moment de I'agpple CA est aux commandes, guidé par
le chef cargo. Le CA, aprés avoir déplacé I'aérames$ la droite a la demande du chef cargo,
entame la descente et focalise son attention suafeeuvre d’atterrissage.

Le copilote focalise initialement son attention $armanceuvre démontrée par le CA. Il

s’apercoit d’'une fluctuation de luminance de sedNJYie I'annonce pas et focalise son

attention sur les raisons de cet incident.

%5|P n° 81.2.32 du 9 juillet 2014 et IP n° 64.3.Q0&juillet 2014.

2"|P n° 64.0.07 citée en référence 32 de I'lP n3®0 du 8 juillet 2014.

%8 Annexe 4 a I'lP n° 60.0.01 du 13 octobre 2010thedaaux procédures particuliéres liées a I'exénuties
vols en CAM tactique.

? Fiche 8.2.8 de la partie F du manuel d’exploitatie la BAN d’Hyéres.

%0 Chapitre 2.1 — particularités du vol avec JVN. d&uil’utilisation JVN (ALAT).

31 Chapitre 4.1 — recommandations, causes essestieaccidents. Guide d'utilisation JVN (ALAT).
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Dans le méme temps, le chef cargo estime la haetefacalise son attention sur le sol en
pensant apercevoir des sangliers sur la zone @#.pos
Les trois membres d’équipage focalisent leur attargur leur préoccupation respective.

Un défaut de synergie et de communication a contril# a I'’évenement.

Dossier de zone de travall

L'aire de poser de I'évenement est décrite par ithef d'identification d’hélisurface

n°® ZPEXMO042. Elle a été homologuée par la marin@nale en 2002 et la derniere mise a
jour de la fiche date de mars 2006.

Le terme « homologation » inscrit sur la fiche didification induit une notion de conformité
de la zone aux reglements ou aux normes. Une atitru relative a ['utilisation des
hélistations et hélisurfaces par les hélicopteeetadnarine nationale dans la région maritime
méditerrané& précise que chaque zone de travail doit &tre reenous les deux ans sous
peine de perdre sa validité.

La BAN de Hyeres ne dispose pas d’archives permtetta connaitre les conditions initiales
d’approbation par la marine des zones de poseuégidans la région maritime meéditerranée
(accord préalable du propriétaire, méthodes de raekupérimétre et des pentes de la surface
de travail, avis techniques...). L'utilisation dedifidrfaces par les flottilles n’est pas suivie
par la BAN de Hyeres. Il n’existe pas de procéchoar la reconnaissance biennale de zone
prévue au maintien d’approbation.

Comparées aux 20 x 30 meétres référencés, les dimmsnselevées au lendemain de
I'évenement sont de 3,30 et 3,60 metres inférieuss largeur, I'écart représente une
majoration par exces de pres de 20 %. La photogragtn recto de la fiche (annexe 2)
présente une fleche accompagnée de la lettre Nipaiguer le nord alors qu’elle est orientée
vers l'ouest.

Les informations contenues sur la fiche d’idengéfion donnent une représentation erronée de
I'hélisurface.

Les informations inadaptées et erronées de la fich&# ZPEXMO042 ont pu contribuer &
I'événement.

Lors d’atterrissage sur les BPH, les pilotes sattithés a évoluer prés d’obstacles. Dans ce
cas, les obstacles sont devant I'aéronef, desag@®is sont tracés et le pilote est guidé par le
directeur de pont d’envol.

L’aire de poser de Chaumadou est homologuée avedangeur totale d’une fois et demi le
diamétre du rotor du Lynx (soit une distance deust d’un quart de diamétre rotor par
rapport aux obstacles). Bordée d’obstacles susépible de sa périphérie, la configuration de
la DZ est différente de celle d’'un pont d’envolRieH.

Les équipages de I'ALAT, qui pratiquent réguliereindes DZ en campagne, retiennent des
largeurs de trois diamétres rotor (soit une distate sécurité d’un diamétre rotor par rapport
aux obstacles).

32 Instruction n° 247/CECMED/EMPLOI/NP du 19 novemB@GO3.
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Cette consigne est enseignée dés la formationemetque suivent également les pilotes
d’hélicoptére de la marine nationale.

L’adoption de marges réduites par rapport aux obstales a contribué a I'événement.

BEAD-air M-2016-001-|
Date de I'événement : 20 janvier 2016 29



Rapport d’enquéte de sécurité

BEAD-air M-2016-001-|
Date de I'événement : 20 janvier 2016 30



Rapport d’enquéte de sécurité

3. CONCLUSION

L’événement est un heurt de végétation lors d'terassage sur une zone exigué sous JVN.

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

Le 20 janvier 2016, un Lynx décolle de la BAN deédrs pour une mission d’instruction.
L’équipage se compose d’'un CA, d’'un copilote ethddhef cargo.

La nuit est claire et les conditions météorologgsent favorables a la mission.

Lors d’une démonstration au poser en zone exigududesous JVN par le CA, guidé par le
chef cargo, le rotor principal heurte la végétatibe CA remonte pour se dégager des
obstacles, se décale, se pose puis coupe les moteur

3.2.Causes de I'évéenement

Les causes de cet évenement relevent du domainfactesirs organisationnels et humains
ainsi que du domaine environnemental.

L’absence de poser réguliers en zone exigué réalsé I'équipage et le manque de
progressivité de I'entrainement ont directementriomé a I'événement.

Pour répondre aux consignes de la flottille, lasiois a été programmée dans le souci de tirer
profit d’'une fenétre météorologique favorable pauancer la formation du copilote. Cette
mission présentait un caractére inhabituel quipga fait I'objet d’'une analyse du risque.
L’absence de distinction formelle entre entrainedmeh instruction et des dossiers
professionnels incomplets n'ont pas permis au danrBordre d’avoir conscience des
risques.

La modification des ordres le matin a induit unentcainte de temps qui a favorisé une
préparation de mission selon un canevas inadaptam@actere inhabituel de la mission. Le
défaut de révision des connaissances basiquesfigpési et le manque de synergie et de
communication ont directement contribué a I'événsime

Le développement de la végétation aux abords ddBedéja exiglie et les informations
contenues dans la fiche d’identification de la zalee poser donnant une représentation

7 =

erronée de I'hélisurface ont également contribliév&nement.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éenement
4.1.1.Instructions permanentes

La mission ZPEX JVN présentait un caractére inli@bitne relevant pas de la norme
minimale d’entretien quadrimestrielle.

L'instruction permanente relative a 'emploi desNJdans les hélicopteres de I'aéronautique
navalé® était en cours d'élaboration au moment de I'évéergnies instructions permanentes
relatives & la sécurité des vols et & linstrucemirainement sur LyriX ne mentionnent
aucune recommandation de majoration des distarergsigs par nuit claire, de progressivité
en cas d'interruption d’activité sous JVN, de catela tenir en cas de perte de références, de
coordination d’équipage et de permanence de la aonwation. La reprise de ces
recommandations, enseignées a Dax aux élévesimte de leur formation au brevet de
pilote d’hélicoptére, dans les instructions pernmée® d’ALAVIA aurait pu inciter la chaine
hiérarchique a conduire une analyse du risque géseptait cette mission inusuelle et a
mettre en place des mesures d’atténuation du rigguellision.

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

la marine nationale de conduire une analyse des gges liés a I'emploi des JVN et [a
insérer dans ses instructions permanentes les mesgr d’atténuation des risque
identifiés.

(2]

4.1.2.Dossiers professionnels

La formation pratique des pilotes instructeurs d3MIA est conduite sous la responsabilité
des commandants de flottille. Celle du CA n’a pa€pe retracée qualitativement.

Ni l'ordre particulier relatif aux qualifications ud personnel volant, ni les dossiers
professionnels de I'équipage ne permettaient derjdg leur compétence pour une mission
ZPEX JVN.

Pouvoir juger des compétences d'un équipage est capacité nécessaire au bon
fonctionnement d’'un systeme de gestion de la SEABGS).

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

la marine nationale de compléter les dossiers pragsionnels des PN d’ALAVIA détenu
au sein des flottilles par un archivage systématigudes comptes-rendus des séances
d’instruction et des contrdles récurrents afin d’asurer une tracgabilité des compétences.

\°2J

% 1P n° 64.0.07 citée en référence 32 de I''P n3®A du 8 juillet 2014 relative a l'instruction Ateinement
sur Lynx WG-13.
3P n°81.2.32 du 9 juillet 2014 et IP n° 64.3.a08uillet 2014.
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4.1.3.Type de mission

La rédaction des ordres de vol conformément auxucons en viguedr ne permet pas de
distinguer explicitement si la mission est réalidéas un cadre opérationnel, d’entrainement
ou d’instruction.

En complément de la nature de la mission (technigtte anti-sous-marine, appontage, poser
en zone exigué, treuillage ...) la connaissance gda te mission (opération, entrainement,
instruction) est nécessaire pour la constitutiofiédpiipage.

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

la marine nationale d’identifier formellement les ypes de mission (opérationnells
d’entrainement, d’instruction) pour constituer leséquipages.

\1%4

4.1.4.Formation des instructeurs

La volonté de satisfaire aux exigences du contparationnel a concentré l'attention du
commandement et du chef de détachement sur la fiormau copilote. Le chef de
détachement, jeune pilote instructeur, s’est @RrRpoDsé a une situation complexe et nouvelle
d’instruction sous JVN.

Dans I'armée de l'air, I'armée de terre et la gendaie, le privilege d’instruire sous JVN
résulte d’'un module de formation sur les technigspécifiques d’instruction sous JVN,
inclus dans la formation initiale d’instructeur oésservé a des instructeurs respectant des
conditions d’expérience de vol sous JVN et d’exgrige d’instruction.

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemsecommande a :

la marine nationale d’étudier la mise en place d’'uae formation a l'instruction sous
JVN.

4.1.5.Reconnaissance des zones de poser

Les dimensions de la ZPEX du Chaumadou présentendécart de 20% entre le relevé
effectué par le groupe d’enquéte et les indicatama fiche ZPEXMO02. Les équipages n’ont
aucune notion des tolérances appliquées aux diorensapportées.

Le processus d’homologation d'une DZ dans la zomeitime méditerranée est décrit par
I'instruction n° 247 CECMED/EMPLOI/NP du 19 noversl2003. Les conditions techniques
de reconnaissance associées a cette homologatiate (énvironnementale, prises de vues,
métrage de zone, mesure de devers...) ne sont pasedéla connaissance du niveau de
précision des mesures est essentielle pour I'hagatilan qui peut en découler.

%3 |P n° 81.0.00 ALAVIA/MDRA/NP du 24 juillet 2013 ¢P n° 81.2.32 ALAVIA/MDRA/NP du 9 juillet 2014,
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En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

la marine nationale d’éditer une procédure technige pour la reconnaissance des zones
de poser marine dans le cadre d’une homologation.

4.1.6.Normalisation des zones de poser

Des zones de poser sont homologuées par la maainenale avec des dimensions d’un
diamétre rotor et demi. Si les équipages de lamaaont habitués a se poser prés d’'obstacles
sur les BPH, il existe dans ce cas des marquagssl &t le directeur de pont d’envol guide le
pilote.

L’ALAT, qui forme au brevet de pilote d’hélicoptéles personnels de I'armée francaise et
dont les équipages pratiquent régulierement desiD£ampagne, enseigne une distance de
sécurité d’'un diamétre rotor par rapport aux olbesac

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

la marine nationale de normaliser ses zones de posn tenant compte d’'une analys
des risques spécifique pour les DZ aux dimensionsférieures a trois diameétres rotor.

[{%)

4.1.7.Mise a jour des fiches d’'identification des zonegpdser

La fiche d’identification ZPEXMO02 présente des imi@ations erronées (orientation,
dimensions).

Sur les fiches d’identification d’'une zone de po$@mention « tous types », en référence au
type d’aéronef approuvé, n’inclut pas le NH90 (éreén service dans la marine nationale le
8 décembre 2011).

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

la marine nationale de mettre a jour les fiches ddentification des zones de poser
marine.

4.2.Mesures de prévention n’ayant pas trait directemena I'événement

Les Lynx WG-13 n’étant pas equipés de moyens digsirement, la compréhension du
mécanisme de cet évenement repose uniguement sstérfoignages recueillis aupres de
I'équipage.

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

la marine nationale d’équiper ses aéronefs d’enregiireurs de vol.
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D

D

>

NS

Emploi du temps de I'équipage
le 20 janvier 2016
commandant d’aéronef copilote chef cargo
0615 : réveil. 0625 : reveill 0630 : réveil
0650-0720 : trajet domicile0700-0720 : trajet domicile 0700-0730 : trajet domicil
— travail. — travail. — travail.
0745-0755 Appel
0800-0845 : vérification gtMatinée : préparation de |aMatinée : préparation de
exploitation des messagesjavigation du lendemain. | navigation du lendemair
évaluation du potentigl administratif RH.
Lynx disponible pour Ia
semaine suivante avec
adjoint technique.
0845-1000 : visite médi-
- cale de reprise, visite PN
semestrielle.
1000-1130 : Préparation de
l'activité de la semaing
suivante, remplacement du
vol NAVRAD?® du soir par
un ZPEX JVN, préparation
du vol JVN.
1130-1230 Déjeuner
1230-1400 : Administratif, 1230-1400 : finalisation de1230-1400 : finalisation d
préparation vols AMY et | la navigation, préparationla navigation, préparatio
ASSM® de l'aprés-midi. | du vol ASSM de l'aprést du vol ASSM de l'aprést
midi. midi.
1400-1420 Briefing vol ASSM
1420-1520 : briefing vol 1420-1615 : préparation dul420-1615 : préparation d
AMV. vol JVN du soir. vol JVN du soir.
1520-1620: vol AMV 1620 : Embarquement dand620 : Embarquement da
le lynx rotor tournant. le lynx rotor tournant.
1620-1710 Mission ASSM
1715-1730| Finalisation de a
préparation du briefing
JVN.
1730-1800 Briefing vol JVN
1800-1820 | Vérifications pré-vol et mise en route
1828: le chef cargo change les piles des JVN dul&AED indiquait une autonomi
comprise entre 6 et 10 heures).
1833 Décollage sous JVN.

% NAVRAD : navigation radar au-dessus de la mer.
3" AMV : approche mauvaise visibilité.
3 ASSM : exercice de lutte anti-sous-marin sans-soasn.
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ANNEXE 2
Fiche ZPEXM042
(recto)
Inventatre des aires de poser utilisées par ldviation Navale
REGION MER : MEDITERRANEE Edition du - 08-mars-06
ZONE DU LUC - MAURES 1

AIRE DE POSER - FRAIRIE LE LONG DE LA D88 ET A L'INTERSECTION DE LA FISTE DU

CHAUMADOU
COORDONNES : GEOGRAPHIQUES : N 43°13.0" - E 006°13.2'
Alfitude: 650 ft UTM: KN - 742 - 889
prive Homologation Marine: 2002
Point de Pocer -Carte au £ /100,000 IGH ME63 MN°63 24 4 1997 Healisurface

alre en terrede 20 x 30 m
axe preférentiel - 110 f 330
4 (monoplace tous types
JOUR J NUIT § JVN

Sécurité des vols

Fréquences :

A Contacter :

INFORMATION DES OPERATIONS DU LUG:
TEL - 04 88 11 72 18
Chef groups techniqus ONF
TEL : 04 94 79 0607 FAX : 04 94 15 18 45

Divers :

DZ EN FORET DOMANIALE, imterdite laz
zamedic, dim st JF |+ le= Lundi san péricds de
zce}. Entratnement Hmite au ctrict minimurm|
L |du 1= février an 31 mai. OF EN FORET
COMMUMALE, rectriction en periode d= chaszze.

Observations :

Pilctes : Cette fiche vous donne des
renseignements d'ordre général,
PHOTO - MARS 2006- conformez vous & la documentation

agronautigue en vigusur.
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Fiche ZPEXMO042
(verso)
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ANNEXE 3

Procédure ZPEX®

BUT |

Entrainer les équipages a l'atterrissage sur z@atedissage exigué.

Une aire d'atterrissage est dite exigué lorsque abstacles imposent un angle d’approche ou de
décollage différent de ce qui est normalement guatiou lorsque I'aire de manceuvre permettant
d’évoluer dans I'effet de sol est limitée.

PREPARATION DU VOL |

Les DZ homologuées et praticables en entrainenmttrecensées dans un document unique mis a
disposition par le groupement opérations des BAN.

Les performances de la machine doivent étre finéanulées avant vol. La présentation ne doit étre
entreprise qu’'apres s'étre assuré de pouvoir tienistationnaire HES PMD avec une marge de
puissance de 5 % (voir courbes du manuel de pesfocas Lynx WG-13). Cette marge calculée est
nécessaire pour garantir un taux de montée suffikaa du décollage, mais elle peut s’avérer
insuffisante en cas de turbulences importantes.

EXECUTION |

Les limitations du Lynx dépendent notamment ddillade et de la température auxquelles il évolue ;
c'est pourquoi il convient de connaitre la premi@es limitations (Nh, T6 ou Tq) avant de débuter le
évolutions dans la zone de travail. En arrivant zome, si cela s’avere nécessaire, effectuer un
contr6le de puissance en affichant la PMC puisM®Ft transcrire la premiére des valeurs atteinte e
Tq.

1. Reconnaissance

Il est important d’identifier des points remarqueblpermettant de retrouver la DZ pendant les
évolutions.

La reconnaissance est basée sur la MRAD, qui pedmetlever 'ensemble des éléments pour un
poser et un décollage en sécurité. La hauteugrfément, et la vitesse pendant la MRAD sont choisi
en fonction du relief et des obstacles environfeabtZ.

La MRAD devra prendre en compte les facteurs stvan

Reconnaissance

Désignation de la zone. EXx : « Vu telle zone deepo.

Estimation de l'altitude. Ex : « Estimation ddtitade ».

Sécurité air et sol. EX : « Risque aviaire, oldstamportant ».

Définition de I'aire de poser (type). DES ou HES.

EX : « un cercle 300" ausiesde la DZ et
décalé en amont de la zone de poser ».

Choix de I'évolution.

Masse max HES 2 GTM a la PMD.

Performances digpesiréactualisées.

Estimation du vent sur le terrain.

Secteur etnsité.

Position du soleil.

Génante ou non.

Nature du terrain sur l'aire de poser.

Descriptione de poser, devers...

Aérologie (turbulences, ...).

Turbulente ou lanmma

Choix des axes de travail.

Matérialisation desaxe

% Procédure extraite de l'instruction permanent63.00 ALAVIA/ENT/PREPA-OPS/DR du 8 juillet 2014.
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2. Passage stabilisé

Si la reconnaissance ne permet pas d’identifies tes éléments, un ou plusieurs passages stabilisés
doivent étre exécutés ; il s’effectuera a Vi = 80sar un axe repéré ou imposé par les obstacles et
relief environnant, en tangentant la DZ ou en pasaala verticale du point de poser (selon les
éléments recherchés).

Effectuer une approche en attaque obliqgue nulleNA® angle constant vers un point en avant de la
DZ de fagon a survoler le point choisi en paliééments stabilisés, a au moins 10 ft au-dessus des
obstacles dans I'axe du passage.

Noter le défilement (Vx), I'aérologie et la puissariors de I'approche et du passage.

Observer la DZ.

Si les éléments observés sont suffisants pour eéad I'approche finale et du point de poser,
enchainer avec I'évolution adaptée et le poser.

Passage stabilisé

Dérive vérifiée a la vue et au Doppler Droite @uche.

Défilement Lent, normal ou rapide.

Altitude Lue.

Point d’atterrissage Désignation précise.

Puissance Lue puis comparée a la PMD lue

précédemment.

Nota : aucune courbe de performance du Lynx ne permedldaler la puissance nécessaire sur la DZ
au vue de la PMD mesurée ou de la puissance lsiellopassage stabilisé ; cependant, si la puissance
est élevée (proche de la PMC), I'approche finaleera pas conduite.

3. Décision
Avant de se présenter, actions vitales avant msage effectuées, les paramétres de la décision
s’exprimeront sous la forme d’un briefing qui rédaux éléments suivants :

Décision (préalable au poser)
Ou ? Point d'atterrissage précis.
Par ou ? Axe d’approche, dégagement éventugl.
Comment ? Type d’approche.
Avec quoi ? Limitations PMC/PMD.
Comment repartir ? Axe et type de décollage.

4. Approches
Les approches sont de deux types :
- approche anglmoyen (Vi = 70 nd, Vz = 350 ft/minjerminée DES ou HES

- approche angldéort (plan adapté quand I'angle moyen n’est pas possibEnée a une vitesse
inférieure avec Vz < 600 ft/minjerminée DES ou HES

Le choix de l'angle d'approche dépend notammentralief, des obstacles, de I'aérologie et des
références visuelles sur la zone ou le point dempos
L'approche terminée HES est suivie d’'une desceatécale : a partir du stationnaire HES, prendre
des repéres dans I'axe et a 45°, assurer la s€oernis le bas et amorcer une descente contrblég (Vz
250 ft/min) en s’aidant des indications du chetjoar
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5. Atterrissage

Pour l'atterrissage, il faut :

- prendre en compte la nature du terrain (sol d@ige hauteur de la végétation, dévers, etc.). Si
nécessaire et si la DZ le permet, se déplacerdafiprofiter d'un point de poser offrant les meiteu
appuis ; se déplacer lentement sans jamais orientereue et en suivant les indications du chefaar

- faire prendre contact aux roues avec le solfatsakr le train lentement en intégrant la faikdede

au sol du fuselage du Lynx. Si le sol est trés denvu la végétation haute, garder la puissance
nécessaire au contact de I'atterrisseur sans séfdis train.

6. Décollage d’'une zone d’atterrissage exigué

Effectuer les actions vitales avant décollage.

Mettre en stationnaire a 10 ft. Le pilote non aommandes vérifie les parametres moteur.

En fonction de la configuration de la DZ, le pilaex commandes prend un repére a 45° et un dans
'axe afin d’assurer la verticalité de la montée tolere de reculer Iégerement pour conserver de
bonnes références visuelles sur la DZ et assurattemnissage si nécessaire.

Afficher une puissance pour obtenir un vario petamtd’assurer une bonne verticalité de la montée
(500 ft/min max).

Au déboucher des obstacles, assurer la sécuriti88aret au-dessus tout en poursuivant la montée.
Hors des obstacles, afficher progressivement 2%00u la PMD et 5° a piquer pour effectuer un
décollage type Tc.

Nota : en cas de panne avant la hauteur de prise eftesdie but est d’interrompre le décollage et se
reposer verticalement a la position de départ etr@ant les Nr > 97 %.

| SECURITE |

- Dégagement le dégagement préférentiel est a droite sur le Liyotation naturelle en cas de butée
de commande palonnier). Le choix du dégagemerégssdement fonction du terrain. En cas de limite
de puissance ou de butée de commande palonnigiégier la commande cyclique pour effectuer le
dégagement, en baissant si nécessaire le pas lggodraecouvrer de la marge aux palonniers.

- Devers :la configuration du train du Lynx avec sa roulaeteenez, son train principal et son rotor
semi rigide, nécessitent une attention particulgoar les atterrissages en dévers : impérativement
recentrer le cyclique au MPOG au fur et @ mesure lpn baisse le pas général quand tous les
atterrisseurs sont en contact avec le sol.

Limitations de devers :
- rotor tournant 12° latéral / 7° longitudinal ;
- rotor stoppé 7° tous axes.
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ANNEXE 4

Procédure ZPEX JVNY

| BUT |
La mission s'effectue a un ou plusieurs appareilslas DZ homologuées ou reconnues JVN.

| PREPARATION DU VOL |

Choix des DZ a partir du dossier de DZ établi paBAN. Les DZ doivent présenter une surface
homogéne ne comportant pas de risque de projedtignerre, etc.

| EXECUTION

1. Présentation

Le pilote aux commandes :

- pilote en regardant a l'extérieur tout en coammbte maniére séquentielle les instruments de vol

- effectue les évolutions pour un passage de regssance ;

- conduit I'approche sur DZ a vitesse réduite usur pente de maniére a conserver environ 300 ft/min
En finale, il respecte le canevas H / Vx suivant :

¢ 300ft/30nd;
¢ 200ft/20 nd ;

* 100 ft/ 10 nd.
- demande l'allumage du feu harpon si nécessaire ;
- annonce les changements de phase de vol : déligsgente, application de puissance, remise de
gaz, mise en palier, etc.

Le pilote non aux commandes :
- chante au pilote aux commandes les renseigneméo¢ssaires au pilotage :
« H ou différence altimetre / Z topo et VX ;

* variometre ;

« couple affiché.
- concentre ses annonces sur la Vx et la hauteur 409 ft et les lit tous les 10 ft a$40 ft ;
- surveille également les paramétres moteurs ;
- partage son attention entre la surveillance euée (visualisation de la trajectoire sécurité
extérieure) et la surveillance intérieure ;
- surveille les critéres de remise de gaz et cemrdarmain sous le collectif sans le piloter ;
- se tient prét a reprendre les commandes en gaaroiee de JVN du pilote aux commandes.

Le chef cargo :
- effectue les actions vitales ;

- ouvre la porte cargo sur ordre du CA ;
- estime la hauteur et I'annonce en trés courgefin
- guide le pilote aux commandes pour I'atterriss@ipstacles - dévers - distances - dérapage).

40 procédure extraite de l'instruction permanent643.00 ALAVIA/ENT/PREPA-OPS/DR du 8 juillet 2014.
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2. Criteres de remise de gaz
Afin de se prémunir d'un risque de Vortex, au-dessie 150 ft, le dépassement des critéres suivants
entrainera systématiqguement une remise de gaz :
* taux de descente supérieur a 500 ft / min ;
Vx>40nd;
variation de maquette (en roulis ou tangage) sepéria 10 degrés ;
Vx> Vi;
perte de visuel de la DZ par le pilote aux commande

3. Décollage
Le pilote aux commandes :
- effectue un décollage oblique.

Le pilote non aux commandes :

- apres avoir rappelé les limitations, annoncealatéur tous les 20 ft et la puissance affichée ;
- au-dela de 50 ft, confirme le variometre en merg&annonce sa valeur ;

- partage son attention entre la surveillance &g (visualisation de la trajectoire sécurité
extérieure) et la surveillance intérieure ;

- se tient prét a reprendre les commandes en gaarhe des JVN du pilote aux commandes.

Le chef cargo :
- lit a voix haute les actions vitales ;

- effectue les actions de son ressort ;
- ferme la porte cargo sur ordre du CA.

| SECURITE
- Adopter des trajectoires de sécurité ;
- s'assurer de 'état de la DZ ;

- criteres de remise de gaz ;

- réglage des index radiosonde ;

- tenue du stationnaire au-dessus d’'une DZ confioléstdcles, dévers, ...) ;

- procédure en cas de panne des JVN du pilote aumaones ;

- utilisation des feux harpon / lampe POLARION / ghdlatterrissage position rentrée si nécessaire.
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ANNEXE 5

Politique de gestion des risques aéronautiqu&s

| 1. PRINCIPES FONDAMENTAUX ET PROCESSUS DE MAITRIEES RISQUES |

1.1. Généralités

- Toute action présente un risque irréductiblequ’il faut maitriser en réduisant sa probabilité
d’occurrence et ses conséquences, c'est le « permg prévention ».

- En entrainement, la sécurité du personnel prime sutoute autre considération.Toute mission
d’entrainement doit étre annulée ou interrompue ldés que le personnel est exposé a un danger
grave et imminent pour sa vie ou pour sa santést@ans ce type de situation que tout subordonné
peut exercer légitimement son droit de retr&le droit ne saurait étre invoqué dés lors qlaigis de

se préparer a « assurer par la force des armeifdasg de la patrie et des intéréts supérieura de |
nation %.

- Juste apres la sécurité du personnel, la maitriseed risques doit permettre de préserver au
maximum le patrimoine et le matériel.

- Le commandant de bord ou le chef de patrouille jouain réle prépondérant en matiere de
malitrise des risquesConnaissant ses hommes, la nature et le contextactigités pratiquées, investi
d’une autorité légitime, c’est d’abord a lui gudibpartient d’apprécier dans les activités a risgués
bénéfice attendin fine est supérieur aux risques pris.

- La maitrise des risques est I'affaire de tousElle ne concerne pas que le commandant. L'erreur
d’'un opérateur peut mettre en péril I'intégrité |dgpareil. La co-activité permanente inhérenta a |
vie embarquée génére des risques parfois diffieilgmrévisibles et qui ne peuvent étre efficacement
parés que par des marins alertes, a lattitude atentonstructive et sachant faire preuve de
discernement. De méme qu’en tactique, le marin etiabt cherche a identifier et connaitre son
ennemi pour mieux le défaire, dans les domaindsiques et aéronautiques, le marin du ciel cherche
a identifier et connaitre les dangers pour miear grémunir.

- L'esprit de « maitrise des risques » englobe I'esjtrde sécuritéet cherche a mettre en pratique,
pour chaqgue activité, les principes suivants :

* connaissance et observation stricte des texteffselda sécurité ;

» préparation et contrdle rigoureux du matériel ;

« veérification du niveau et des qualifications detears concernés ;

* identification claire des responsabilités en matide sécurité ;

 progressivité dans la formation et I'entrainement ;

* application d’'un processus de retour d’expériemaattdes lecons des événements.

1.2. Facteur humain

La maitrise des risques passe par une bonne prise eompte du facteur humain. Cela inclut
pour un équipage : un chef qui connaisse ses hopaassotions simples de psychologie de
groupe connues par tout I'équipage (enseignée tEmssessions de Cockpit Ressource
Management), une communication efficace, et unadpge confiance autorisant une saine
gestion des erreurs, y compris celles du chef.

! « Lorsqu’en situation de service normal, un militarain motif raisonnable de penser que sa situatietravail présente
un danger grave et imminent pour sa vie ou poursaaté, il en avise immédiatement le chef d’orgaeisin son
représentand. Il doit dans ce cas se retirer de la situatianggreuse dans laquelle il se trouve en s'assquanka situation
gu'il laisse ne constitue pas pour autrui un damggave et imminent (référence 1, article 16 etreifée 22, article 11).

2 Articles L. 3211-2 et L. 4111-1 du code de la déée(référence 1).
% Le facteur humain est directement ou indirecteradtrigine de prés de 80 % des accidents.

“1 Procédure extraite de l'instruction permanent8h®.00 ALAVIA/MDRA/NP du 24 juillet 2013.
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1.3. Processus de gestion des risques aéronautiques

Le risque est inhérent aux activités aériennessihien dans le cadre de linstruction et
I'entrainement qu’en cas de mission opérationnelle.

La gestion des risques aéronautiques vise a igantiévaluer, et réduire les risques
spécifiques liés a une activité aéronautique eppsigant sur un processus formel. La mise en
place de mesures d’atténuation ou de barriéres &risepéchein fine I'occurrence d'un
incident ou d’un accident.

Ce processus doit également fournir une aide &dasidn, fondée sur le juste équilibre entre
les risques encourus et les bénéfices attendug. €8ad’évaluation, il est avant tout subjectif
et fait appel pour une large part a I'expérience.

Dans ce cadre, la gestion des risques aéronauiifeegent :

- a long terme, dans le cadre de la définition clgsacités opérationnelles des aéronefs, par
une analyse de risque préalable ;

- a moyen terme, lors de la définition du cadreng®i en opération ou en entrainement ;

- a court terme, lors de la préparation du vol ;

- en conduite, lors de la réalisation de la mission

| 2. PRINCIPES GENERAUX DE LA GESTION DU RISQUE

2.1. Différentes étapes de la gestion du risque

Les différentes étapes de la gestion du risquenaétimue sont :
- identification des dangergléntify hazardg;

- évaluation des risqueagsess risks

- choix des mesures d’atténuationifjgate risk3 ;

- analyse du risque résiduehdéke risk decision

- application et contr6le des mesures d’atténuatmplément controls;

- retour d’expériencddssons learned

CHOISIR DES
MESURES
D'ATTENUATION

ANALYSERDES
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2.2. Regles de la gestion du risque aéronautique
2.2.1. Ne pas accepter de risques inutiles

Le risque est inhérent a toutes les activités adriues.

Cependant, I'acceptation du risque ne doit étrésagée qu’'au regard des bénéfices et de la plus-
value gu'ils apportent & une mission particuliereua lieu donné en un temps donné. Dans le cas
contraire, seul le choix du risque minimal est atalele dans le cadre des activités d'entrainement
organique.

2.2.2. Evaluer les risques pris

Il convient d’évaluer le niveau de criticité desqguies pris. Cette évaluation est un processuseqttj p
faute de données statistiques, étre laissé a jacivité des acteurs nourrie par I'expérience.
L'objectif de cette évaluation est d’apporter undeaa la décision aux responsables de I'activité
(contréleur opérationnel, aéro locale, commandantfatmation, chef de mission ou commandant
d’aéronef).

2.2.3. L'acceptation du risque doit suivre le praseis décisionnel

Au regard des bénéfices attendus et du niveauitieitérestimé, il appartient au responsable de la
mission de statuer sur I'acceptabilité de chacwridgues et, le cas échéant, sur la nécessit@teem
en place les mesures a méme de les réduire. Lorguepossibilités d'atténuation s’averent
insuffisantes pour permettre de ramener le risqua aiveau qui lui parait acceptable, le niveau de
décision doit étre reconsidéré.

2.3. Choix des mesures d’atténuation et risques riédsiels

Quelles que soient les contraintes et la compleditécontexte, les missions doivent toujours étre
conduites avec un niveau de risque accepté, recenmis en compte par l'autorité ordonnant la
mission. L’exposition aux risques doit ainsi étngprpuvée et contrblée au niveau hiérarchique
approprié, elle est associée a des mesures paneggipermettant de rester dans le domaine accepté.
On distingue plusieurs types de mesures d’attéonati

- les mesures de prévention susceptibles de diminuer la probabilité d’occureedun événement
non désiré vis-a-vis des risques connus et idéatjfi

- les mesures de protection susceptibles de diminuer les conséquences de éwém non désiré
sans modifier sa probabilité d’occurrence ;

- les mesures de précautionlimitant directement I'exposition au danger afinréduire la possibilité
de sortir du cadre normal de la mission.

Le risque résiduel est le résultat de I'applicatias mesures d'atténuation sur le risque initialstc
donc le risque encouru « réel » lors du départ issiam, si les mesures identifiées sont effectiveme
mises en place.

2.4. Responsabilités

Les fonctions et responsabilités des différentewast de la sécurité aérienne sont définies dans
linstruction n°5 relative a la sécurité aériefine

Le personnel conduisant la mission est responsiblaire appliquer les mesures d’atténuation.
L’autorité ordonnant la mission est responsablengéétre en place des moyens de contrfler que les
mesures d’'atténuation sont effectivement miseswamexet sont efficaces.

2 Le texte renvoie a l'instruction n° 5/DEF/EMM/OMEMPL du 18 mai 1998 qui est abrogée et remplacée pa
l'instruction n° 0-11706-2013/DEF/EMM/EMP/NP du 28ptembre 2013 nommeée instruction 5 relative a la
sécurité aérienne dans la marine nationale.
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