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AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

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

Sauf précision contraire, les heures figurant danspport sont exprimées en heures locales.

UTILISATION DU RAPPORT

L’'unique objectif de I'enquéte de sécurité est tavpntion des accidents et incidents sans
détermination des fautes ou des responsabilit€tallissement des causes n'implique pas la
détermination d’'une responsabilité administratiigle 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 réglements et releve de la resporigablié son utilisateur.

CREDIT PHOTOS ET ILLUSTRATIONS

Page de garde Sirpa marine nationale

Photos :
- pages 10 et 14 : marine nationale

lllustrations :
- pages 8, 19, 31, 32 : marine nationale
- pages 27 a 30 : BEAD-air
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SYNOPSIS

Date de I'événement *Jjuillet 2014

Lieu de I'evénement : base de I'aéronautique nal@#N) de Lanvéoc-Poulmic
Organisme : marine nationale

Commandement organique : commandement de la ferta&ronautique navale (ALAVIA).
Unité : Ecole d'initiation au pilotage / EscadriBéS (EIP/50S).

Aéronef : CAP 10M.

Nature du vol : vol de familiarisation

Nombre de personnes a bord : 2

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Le 1% juillet 2014 a 14h58, un CAP 10M décolle de Laro#fmulmic avec deux personnes a
bord pour une mission de familiarisation au prdfitpilote.

Au cours de la course au décollage, I'avion fai embardée au sol et sort de piste. Il heurte
une balise lumineuse et décolle. L’appareil esbemdagé. Apres un tour de piste, I'avion se
pose. L’équipage indemne évacue l'appareil.

Composition du groupe d’enquéte de sécurité

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

- Un enquéteur de premiere information (EPI) de |a&NBAanvéoc-Poulmic.

- Un officier pilote de la BAN Lanvéoc-Poulmic ayamte expertise sur CAP 10M.

- Un officier mécanicien de la BAN Lanvéoc-Poulmi@atune expertise sur CAP 10M.
- Un médecin du personnel navigant de la BAN Landivis

Déclenchement de I'enquéte de sécurité

Le BEAD-air est informé par téléphone de I'événetrlenler juillet 2014 a 16h40 par le
bureau sécurité des vols d’ALAVIA.

Un EPI de la BAN de Lanvéoc-Poulmic est désignpretéde aux premiéres constatations
sur le site de I'événement le jour méme.

Le groupe d’enquéte est réuni le lendemain suAN Be Lanvéoc-Poulmic.

BEAD-air-M-2014-013- |
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1. Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : CONDOR BRAVO

Type de vol : circulation aérienne militaire victor
Type de mission : vol de familiarisation

Heure de départ : 14h44

Point d’atterrissage prévu : BAN Lanvéoc-Poulmic

1.1.2.Contexte du vol

Le vendredi 27 juin, le pilote affecté a la fldgibe chasse 17fest informé de son affectation

a I'EIP/50S a compter du lundi 30 juin. Arrivé darette unité en vue d’exercer la fonction de
moniteur, il assiste a des cours sur le princippildéage, sur les connaissances techniques du
CAP 10M et les caractéristiques de I'aérodrome.

Le lendemain matin, il poursuit I'étude des docuteemmise en condition, caractéristiques,
limitations, performances, circuits, procédures,...pgremier vol sur CAP 10M est
programmé le lendemain a 15h00 avec un moniteliuai¢e.

1.1.2.1 Préparation du vol
Le briefing débute vers 13h50.

Le moniteur et le pilote étudient le programmealenission « Familiarisation 1 » :
- inspection intérieure et extérieure ;

- mise en route ;

- roulage, décollage, reconnaissance secteur ;

- montée, descente ;

- virages 30°, 45° et 60 ;

- décrochages configuration lisse et configuratios@rassage ;

- vrille;

- tours de piste (3 minimum).

Les check-lists du CAP 10M, les limitations de neassnaximales au décollage et a
I'atterrissage sont abordées.

A cette occasion, le caractére pénalisant d’un trenersier a gauche et des effets du couple
gyroscopique, ainsi que la phase de passage det3’@oZ points sont étudiés.

Vers 14h30, I'equipage se rend a l'avion et comraelac visite prévol que le moniteur
commente.

! La flottille de chasse 17F est basée sur la BANat@livisiau.
2 Par vent traversier supérieur a 10 kt, la docuatimt opérationnelle préconise le passage de Baings.
% Le pilote agit sur le manche pour lever la queaiéappareil, seules les roues du train principaksu contact
de la piste.
BEAD-air-M-2014-013- |
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1.1.2.2.Description des éléments qui ont conduit a I'évéem

Le pilote effectue le démarrage sous la surveilada moniteur. Pour le roulage, la tour
fournit les parameétres suivants : piste en se®igevent du 110° pour 9 kt maximum 14 kt.
Le moniteur demande la piste 23 afin que le pitaestate la difficulté d’un décollage avec
un vent traversier venant de la gauche. Apresdtisdtion pour rouler vers le seuil de piste
23, le pilote garde les commandes. Le moniteur tategjue le roulage est maitrisé sur le
taxiway.

1.1.2.3.Reconstitution de la partie significative de Igectoire au sol

Une fois I'avion aligné, la tour autorise le déagk. Elle annonce un vent du 130° pour 13 kt
maximum 16 kt. Le moniteur rappelle au pilote qddit porter une attention particuliere sur
la tenue de I'axe avec un vent traversier gaucleepilote applique la puissance et l'avion
prend de la vitesse.

Le pilote maintient correctement I'axe de la piste contrant les effets du vent traversier
(annexe 1, paragraphes 2 et 3). Comme prévu lotwidfing avant le décollage, le passage
sur deux points est effectué a 70 km/h, le venensier étant supérieur a 10 kt.

Apres quelques secondes environ, I'appareil emleafiigunchement a gauche. Malgré la mise
en butée de la pédale droite du palonnier par Iepil’appareil poursuit son embardée.
Le moniteur actionne le frein droit et annonce lgpiend les commandes. L’action sur le
frein droit semble sans effet, 'avion sort de @ist poursuit sa course dans I'herbe. L’avion
revient vers la piste. La roue droite heurte udsé&dumineuse, puis I'avion décolle.

Pointd’arrét
piste 23

Parking Kerbhorel

Course au décollage

&
= "-"‘-"'k.:-‘?/* Impact avec la balise

Ve N2

l Piste en herbe

- S

- - By B
Direction
duvent

EIP/505

Piste revétue
05/23

Autorisé décollage, vent du
130" 13kt maximum 16 kt

Schéma de la trajectoire reconstituée du CAP 10

BEAD-air-M-2014-013- |
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1.1.2.4.Description du vol et de I'atterrissage

Le moniteur effectue la montée a 140 km/h avecvidsts en configuration décollage et
stabilise I'avion a une hauteur de 1 500 ft a ldivale de la BAN.
Le contrdleur propose par radio le déclenchemendeours que I'équipage accepte.

L’équipage constate que les parametres moteurscebérents et gu’aucun endommagement
ou déchirure sur la voilure n’est visible. L’équjegaremarque que la pédale de frein droit
n'offre aucune résistance. Le pilote d’'un autre CA® I'informe que le carénage de la roue
droite est abimé et le raccord du liquide hydrawdigu frein droit déconnecté.

Aucun élément ne semble s’opposer a l'atterriss@géppareil endommageé en |'état.

La masse est supérieure a la masse maximale @&ataxisatterrissage (800 kg), I'avion se
met en attente pendant 15 minutes afin de consordmearburant. Ce délai est mis a profit
pour revoir les procédures secours de la checkdistplus particulierement celle de
I’évacuation rapide au sol.

Puis, I'’équipage demande la piste en herbe po@Rld* 13 pour atterrir. Aprés l'atterrissage
et 'immobilisation de I'avion, I'équipage réalisme évacuation rapide.

Les secours prennent en charge I'équipage.

1.1.3.Localisation

- Lieu : BAN Lanvéoc-Poulmic

« pays: France

- département : Finistere (29)

< commune : Lanvéoc

- coordonnées géographiques :

- Nord 48°16'57" - Ouest 004°26'37"

. altitude du lieu de I'événement : 287 ft

- Moment : jour

1.2.Tués et blessés

Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles

Graves

Légeres

Aucune 2

“ Désigne I'orientation de la piste selon le cap négiglue de 130°.
BEAD-air-M-2014-013- |
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1.3.Dommages a l'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Integre

CAP 10 n°110 X

1.4. Autres dommages

Une balise de bordure de piste est brisée en deugeawux. La partie inférieure est située a
proximité de sa fixation au sol. La partie supéeede la balise est située a plusieurs metres
de son emplacement initial. Ces deux parties ptésedes endommagements ainsi que des
ruptures au niveau de leurs fixations au sol eatleshes.

Partie inférieure de la balise et sa fixation auesdbordure de piste

1.5.Renseignements sur I'équipage
1.5.1.Commandant d’aéronef - moniteur

- Age: 37 ans
- Unité d'affectation : EIP/50S
. fonction dans I'escadrille : commandant en second
- fonction dans I'EIP : directeur des études
- Formation : pilote de chasse de I'aéronautique leava
« qualification : chef de patrouille, moniteur
- école de spécialisation : école de 'aviation desse de 'US Navy
- année de sortie d’école : 2003

BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers joufs
sur tout dont sur tout dont sur tout dont
type CAP 10 type CAP 10 type CAP 10
Total (h) 1 450 250 120 83 21 17

- Date du dernier vol comme pilote sur CAP 10M"jdillet 2014 a 11h40 .

1.5.2.Pilote

- Age:30ans
- Unité d’affectation : flottille de chasse 17F

. fonction dans l'unité : pilote de chasse en coersransformation sur CAP 10

- Formation : pilote de chasse de I'aéronautique leava
« qualification : sous-chef de patrouille
école de spécialisation : école de l'aviation dassle de 'US Navy

« année de sortie d’école : 2009

- Heures de vol comme pilote :

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers jours
sur tout dont sur tout dont sur tout dont
type CAP 10 type CAP 10 type CAP 10
Total (h) 1200 26 14 0 14 0

Dans les 6 derniers mois, le pilote a effectué &drés de vol en double commande sur
Falcon 10.

- Date du dernier vol comme pilote sur CAP 10M : la2®05

1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : marine nationale

- Commandement organique d’appartenance : ALAVIA

- Base aérienne de stationnement : BAN Lanvéoc-Paulmi

- Unité d'affectation : Escadrille 50S

- Type d’aéronef : CAP 10M

- Caractéristiques : appareil biplace cbte a coatleebasse et train d’atterrissage classique

® La mutation officielle & 'Escadrille 50S sera uégisée le vendredi 4 juillet.
BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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Heures | Heures
- . Heures de vol | Heures de
Type - série | Numéro | de vol de vol . .
: depuis vol depuis
totales | depuis
GV°: | Modification en 7.
Cellule CAP 10M F 110 7 208 609 CAP M : 609 V1':12
LYCOMING | L-7792- RG’: . ,
Moteur AEIO 360 B2F SIA 4159 611 V100H:12 | V50H:12

La derniére grande visite et la modification en CAR ont été réalisées le 29 février 2012.
La derniere V1 a été effectuée le 19 juin 2014.

1.6.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique témoigne éitretien conforme aux programmes
de maintenance en vigueur.

1.6.2.Masse et centrage

La masse de l'avion au décollage est de 812 kg poer masse maximale autorisée au
décollage de 830 kg.
Le centrage de I'aéronef est dans les normes.

1.6.3.Carburant

- Type de carburant utilisé : 100 LL
- Quantité de carburant au décollage : 60 litres

1.6.4.Autres fluides

Sans objet.

1.7.Conditions météorologiques
1.7.1.Prévisions

La prévision établie a 13h00 local valable de 14B0@3h00, fournit les informations
suivantes :

- vent du 90° avec une vitesse de 08 kt ;

- une visibilité supérieure a 10 km ;

- des nuages épars a 1 600 ft et a 2 300 ft.

La suite du bulletin d'information ne montre aucumére information sur la direction et la
force du vent.

® GV = grande visite.
"V1 = visite périodique NT1.
8 RG = révision générale.

BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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1.7.2.0bservation$

L'observation établie a 14h00 fournit les infornoais suivantes :
- vent du 120° avec une vitesse de 6 kt ;

- la direction du vent varie du 80° au 140° .

L'observation établie a 14h30 fournit les inforinas suivantes :
- vent du 110° avec une vitesse de 10 kt ;

- la direction du vent varie du 80° au 140° .

L'observation établie a 15h00 fournit les inforinas suivantes :
- vent du 130° avec une vitesse de 12 kt ;

- la direction du vent varie du 90° au 160° .

1.8.Aides a la navigation

Sans objet.

1.9. Télécommunications

Au moment de I'événement, I'aéronef est en contadio avec la tour d’aérodrome de
Lanvéoc-Poulmic.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

La piste concernée est orientée 05/23 d’'une longded 120 m sur 40 m.

La piste est seche au moment de I'événement.

1.11.Enregistreurs de bord

Le CAP 10 M n’est pas equipé d’enregistreur delbor

1.12.Renseignements sur I'épave et sur I'impact
1.12.1.Examen de la zone

Aucune trace dans I'herbe au bord gauche de la piatpu étre identifiée.

? Les observations sont issues des bulletins METM&téorological aerodrome report
BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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1.12.2.Examen de I'épave

Les éléments suivants sont constatés :

Etat du carénage de la roue droite Percement sur 'empennage vertical c6té gauche

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques
1.13.1.Membres d’équipage de conduite
1.13.1.1 Moniteur

Dernier examen médical :

- type : visite médicale personnel navigant

- date : 14 janvier 2014

. résultat : apte sans restriction

.- validité : 1 an

Examens biologiques : test d’alcoolémie effectué
Blessures : aucune

1.13.1.2 Pilote

Dernier examen médical :

- type : visite médicale personnel navigant

- date : 16 mai 2014

. résultat : apte sans restriction

.- validité : 1 an

Examens biologiques : test d’alcoolémie effectué
Blessures : aucune

BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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1.14.Evacuation de I'appareil et organisation des secoar

Le déclenchement des secours est effectué parniedteur en poste a la tour suite a la
demande faite par le moniteur. Les services dwaation sont a proximité de la piste lors de
I'atterrissage de I'appareil. lls procédent a leusisation de la zone.

L’équipe médicale se rend sur les lieux et prendremge I'équipage.

1.15.Essais et recherches
Une recherche a été réalisée sur la base de dodegésyénements impliquant les aéronefs de

la marine sur les dix derniéres années. Les csitéeesélection concernaient les sorties piste
impliqguant des CAP 10M. Le résultat est fourni dentableau ci-dessous :

Aéronef Nature Date

CAP 10 N° 109| Perte de contrdle de I'avion lordadeourse au décollage. 07/02/2(005
CAP 10 N° 214| Impact probable avec une balise ske pi 10/10/2005
CAP 10 N° 212| Perte de contrble de I'avion surisgepdécollage. 01/02/2006
CAP 10 N° 212| Perte de contrdle lors de la counsgézollage. 02/07/2008
CAP 10 N° 109| Décollage en dehors de l'aire de pist 13/10/2008
CAP 10 N° 111| Sortie de piste. 31/08/2009
CAP 10 N° 109| Sortie de piste lors de la coursdéuollage. 21/09/2009
AP 10 213 e e a1 7= € 021027014
CAP 10 N° 213| Sortie de piste au décollage. 27/04/2012

Chacun de ces événements a fait I'objet d’'un comasteud®.

1.16.Renseignements sur les organismes
1.16.1.Ecole d'initiation au pilotage — Escadrille 50S

L’école d'initiation au pilotage assure des missiale sélection et de formation des futurs
pilotes d’aéronautique navale et dépend de la tireclu personnel militaire de la marine.
Afin d’assurer ses missions, elle est associéescddrille 50S de la force d’aéronautique
navale pour les moyens aéronautiques nécessaires.

191 es comptes rendus des événements de 2005 en2Gtht pas disponibles sous format numériques.
BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014
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2. ANALYSE

L’incident est une perte de contréle momentanéégepareil lors de la course au décollage.
L’analyse qui suit se décompose en deux partieprémiere étudie les éléments recueillis au
cours de l'enquéte. La deuxiéme établit les causdsvant des facteurs humains et
organisationnels.

2.1.Synthése des éléments recueillis

2.1.1.Eléments issus des entretiens avec I'équipage

Les témoignages de I'équipage révélent que :

- les commandes du palonnier répondent aux solimitatdu pilote ;

- I'équipage effectue le test des freins qui ne agicun dysfonctionnement ;
- l'avion sort sur le c6té gauche de la piste mdlgfféit que le palonnier soit en butée droite.

L’'appareil sort de piste malgré les actions corredtes du pilote puis celles du moniteur

2.1.2.Analyse des endommagements sur I'appareil et sualise en bordure de piste

Les endommagements sur le train droit montrentriipartie des fixations sur le systeme du
bloc frein est rompue. La durite d’alimentation fleide hydraulique est désolidarisée.

Ce dernier constat explique I'absence de pressaos té frein droit lors du test des freins par
I'équipage avant d’atterrir.

L’analyse des détériorations de la balise et da fikins montre que l'avion I'a percutée sous
un angle d’'une trentaine de degrés par rapporpésie.

Le percement de I'empennage vertical s’'est protlwis de la collision avec la partie
supérieure de la balise. Des traces de peinturejarouleur de la balise, sont présentes sur
les éraflures de la surface de 'empennage vertical

Le choc avec la balise a provoqué la rupture de ldurite du circuit hydraulique du
frein droit.

2.1.2.1.Etude de sorties de piste avec CAP 10M

La marine établit des comptes rendus d’événememdsdes sorties de piste impliquant des
CAP 10 de Lanvéoc. Detixcas présentent des similitudes :

1| es comptes rendus de ces deux événements sanhere 4.
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Dlls el QFU | Vent traversier gauch im?éasrclls . :sggugh Mise en butee di Sortie de
I'événement 9 P poir?ts g palonnier a droit¢  piste
27/04/2012 | 23| 180° 12 kt maximum oui oui oui
18 kt
02/07/2008 23 170° 16 kt oui oui oui

Le vent traversier relevé lors de ces deux événtmest inférieur a la limitation du
constructeur de 20 kt.
La perte de contrble de I'appareil se produit thwgpassage sur deux points.

Les historiques confirment une sensibilité du CAP @ au vent traversier gauche.

2.1.3.Etude du décollage précédent celui de I'événentenié

Le jour de I'événement, un CAP 10M a décollé suméme piste au QFU 23 a 14h17.

Le pilote a subi une embardée a gauche au momdatise « deux points » de I'appareil.

La mise en butée du palonnier a droite est saps etfihe permet pas de remettre le CAP 10M
dans l'axe de la piste. En revanche, I'applicatsum le frein droit permet de rétablir la

trajectoire.

L’avion précédent a également subi une embardée aagche lors de la course au
décollage mais elle a été maitrisée par le pilote.

2.2.Scénario probable de I'événement

Au début de la course au décollage, le pilote eofffet du souffle hélicoidal (cf. annexe 1)
en appuyant sur la pédale droite du palonnieréppnouve aucune difficulté de tenue de I'axe
dans cette premiére phase.

Le vent traversier est supérieur a 10 kt, a 70 kim/pilote effectue une mise sur « deux
points ». L'avion devient encore plus sensibleedfdét gyroscopique (cf. annexe 1), le pilote
appuie a nouveau sur la pédale droite du palonnier.

Il est probable qu'un renforcement momentané dut \a&h rajouté un effet girouette
(cf. annexe 1) que le pilote n’a pu contrer. Lagiédiroite du palonnier était en butée.

Au méme moment, les enregistrements de vent fahtl&éine pointe a 16 kt.
L’avion dérape sur la piste. L’action du frein drdu moniteur intervient probablement au
moment d’un |éger rebond.

L’'appareil subit un vent traversier de la gauche r@dant son pilotage délicat lors de |
mise sur deux points. L'’embardée n’a pas pu étre adrée par le pilote. Celui-ci perd le
controle de I'appareil. Lorsque le moniteur reprendles commandes, il n'est plus €n
mesure d’éviter la sortie de piste.

js
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2.3.1.Causes environnementales

Rapport d’enquéte de sécurité

2.3.1.1.Etude de données enregistrées par la station roé&gmue

La station météorologique enregistre les parameéeagent toutes les minutes pres du seuil de
piste 23. Les deux tableaux ci-dessous établissensynthese.

Force du vent QFU 23

—+—FF2 (nd)

pad
f \/ \/‘v'\‘ - ;w.*\ 4 ¥ | = FFn(nd)

10,0 f

e FFx (nd)

\r"{ ‘V EEUEEEUEN .._ ) raf(r‘ld)

& 0 ‘b ;\[X ;\Q A ¢ & b‘[O b& n%\ P nQI‘ @
NSRS @Qb Qﬂ%%% e

= Sens de lecture

Légende :

DD2 direction du vent sur 2 minutes

FF2 Force maogetu vent sur 2 minutes

DDn direction mini du vent sur 1 minute

FFn Fono@mi du vent sur 1 minute

DDx direction maxi du vent sur 1 minute

FFx Fomcaxi du vent sur 1 minute

Raf Pointe max sur les 10 minutes précédentes

Direction du vent QFU 23

ooy A7 Vo dnsa v asa vou S | R
110 —¥ . everd [ DDN

DDx

60 rTT T TTTTT TTT TT T T T TT T TT T TT TTT TT T T T FrTTTTTTTTTT TTT T TT TT T TTTTT
> S S S S S
Qf‘/ @,\%@,\b‘@,\e@g@@ Q‘LQ @%@&o @Q@ & &L@%be %b‘@(bgo fbb@
\2@5 \”-’ NN NSNS AN NN NSNS

— Sens de lecture

Les données de force et direction maximales (FFRI2t) de vent sur 1 minute indiquent
respectivement : 17 kt et 160 °. La composante tramers maximale calculée est d’environ

16 kt.
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\174

Les paramétres enregistrés de vent confirment la caposante traversiére dont la force
calculée est d’environ 16 K conforme aux prévisions.

2.3.2.Causes techniques
L’entretien est conforme aux prescriptions en vigue

L’équipage rapporte le bon fonctionnement de I'appgusqu’a I'impact avec la balise.

Aucune panne matérielle n’a été identifiée.

2.3.3.Causes relevant des facteurs humains et orgamsat®
2.3.3.1.Actes non sars
- Progressivité pour le premier vol de familiarisation

Le pilote a effectué 14 heures de vol dans leslairiers mois sur Falcon 10.

Le lundi 30 juin, il arrive pour son premier jout'@scadrille 50S et étudie les documents de
référence du CAP 10M pour son premier vol prévietelemain. Il n’a pas volé sur ce type
d’appareil depuis 9 ans.

Pour le premier vol de familiarisation, le monitdaisse les commandes au pilote dans les
conditions les plus défavorables pour un décollage.

Les vols de familiarisation pour les pilotes nouv&ment affectés integrent une notioh
de progressivité. Cette notion est étroitement ass@e a la pédagogie. L'initiative du
moniteur est incompatible avec la progressivité desls de familiarisation.

- Décollage par vent traversier gauche

L'instruction permanente de sécurité du CAP t®ptescrit «En particulier, il est préférable
de décoller avec un vent traversier de la droitd.e moniteur pour démontrer la difficulté de
tenue au décollage décide de décoller par venensar gauche. || demande de décoller a
« contre QFU ».

Le moniteur demande au contréle une modification dda piste au décollage afin
positionner I'avion avec du vent traversier de la guche.

12 Selon les prescriptions du constructeur, la vitelsvent traversier maximum démontrée est de 20 kt
(37 km/h).
3 Document d’emploi de la marine nationale.
BEAD-air-M-2014-013- |
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- Limitation de vent traversier au décollage

Au vu des sorties de piste au décollage avec du trewmersier, la marine a établi une
limitation de vent traversier au décollage de 15 kt

L’étude du bulletin METAR établi a 14h00 et desigadions de force de vent fournies par le
contréle a I'équipage montre un renforcement du.ven

Au moment de l'autorisation décollage, le contrélamnonce « un vent du 130° pour 13 kt
maximum 16 kt ».

Le moniteur a sous-évalué le renforcement du vent @rend le risque de décoller avec
un vent supérieur a la limitation fixée par la marne.

- Procédure en cas d’embardée violente

Le manuel de vol ne mentionne aucune procédureyourdécollage interrompd“

Toutefois, l'instruction permanente de sécurité @P 10M prescrit €n cas d'embardée
violente pendant la course au décollage, ne pascbiee a revenir dans l'axe. Si cette manceuvre
risque de mettre l'avion en dérapage sur son tdbatterrissage, appliquer la procédure de sortie
de piste (cf. chapitre 9 - paragraphe 9.53) La procédure de sortie de piste est précigée e
annexe 2.

Le moniteur revient sur I'axe de la piste en heurta balise. Son action ne respecte pas la
procédure prescrite.

L’action du moniteur pour revenir sur la piste et décoller ne respecte pas le document
d’emploi de la force de I'aéronautique navale.

2.3.3.2.Préconditions
- Pratique insuffisante

Toute latitude est laissée par le moniteur pouluévale pilote en fonction. Le moniteur

estime qu'au regard de la technicité du pilote aulage, ce dernier est capable pour un
premier vol depuis 9 ans sur CAP 10M d’effectuerdétollage avec un vent traversier
gauche, soit avec des circonstances les plus détaes.

Le pilote réalise son premier vol de familiarisatio sur CAP 10M. Il possede un
pratique insuffisante et ancienne sur avion a trairclassique (2% de ses heures de yol
effectuées en 2005) pour décoller par fort vent traersier.

1]

 par comparaison, cette procédure est présentdelarauel de vol du SR 20 exploité par la 50S.
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- Exces de confiance

Arrivé au point d’arrét, le moniteur évalue la ceipadu pilote a manceuvrer I'avion a train

classique. Il constate que le pilote maitrise thmécité. Mis en confiance, il lui laisse les

commandes afin de réaliser le décollage. Cettesibéciest confortée par la formation de

pilote de chasse et I'expérience aéronautique \sonale chasse du pilote aux commandes.
Le moniteur a aussi été affecté a la flottille V& provient ce pilote. Tous deux ont entre
1 200 et 1 450 heures de vol au total.

Le moniteur surestime les capacités du pilote au vde son expérience et de sa bonne
tenue de la machine au roulage.

2.3.3.3.Supervision et influences organisationnelles
- Pratique d’'usage du frein pour rétablir la trajectoire lors de la course au décollage

Dans I'événement étudié et lors du décollage a 14albrs que la pédale droite du palonnier
est en butée, le frein droit est sollicité par ua eoup » pour rétablir la trajectoire de

décollage dans I'axe piste.

L’action de freiner momentanément une roue pouabliétla trajectoire n'est pas prescrite

dans les documents de référence. Cette pratiquxéstitée par des moniteurs expéerimentés.
En revanche, le pilote aux commandes s'’interditeieer lors de la course au décollage. Il se
base sur son expérience conséquente sur SupeaEtenddernisé.

L'usage du frein est le résultat d’'une pratique bade sur I'expérience et utilisée dans
des conditions exceptionnelles lors de la course alécollage. Cet usage n’est pas
formellement interdit dans le manuel de vol, ni das les instructions permanentes
relatives a 'emploi du CAP 10M de la marine natiomle

- Documentations d’emploi : les instructions permanetes.

L’instruction permanente « entrainement » relaiueCAP 10 définit le programme des 14
vols de familiarisation. Les fiches de séance Hétdiles exercices a effectuer pour acquérir
la maitrise de I'appareil ne sont pas établies.

Le compte rendu de sortie en date du 27 avril Z20&Rise que Avant d’étre laché moniteur,
'ensemble des nouveaux instructeurs sont sersdkila I'aspect critique du CAP 10 au
décollage soumis a l'effet conjugué du soufflechéial et d'un vent a composante venant de
la gauche par les moniteurs anciensOr, le turn-over des instructeurs anciens mepepas
d’avoir une culture par retour d’expérience d’'unanigre pérenne.

La monographie de l'enseignement délivrée aux futw moniteurs par transfert
d’expérience sur le comportement du CAP 10M par ventraversier manque de
formalisme dans les documents de référence, et natament sur le plan de la
progressivité.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles & la compréhension de I'émement

L’équipage du CAP 10M est composé d’'un monitewmepilote.

Le pilote n’a pas volé depuis 9 ans sur CAP 10.

Dans les 6 derniers mois, le pilote a effectuédudréss de vol sur Falcon 10.

L’apprentissage implique et nécessite une progriéssi

Le CAP 10 est un aéronef a train d’atterrissagssal@e et sensible au vent traversier gauche.
Ce phénomene est connu de la communauté des pitdtag sur cet appareil.

Le contrbéleur de la tour informe a I'’équipage umtvguasi plein travers pour une vitesse de
13 kt maximum 16 kt.

La piste est séche, avec un vent traversier gaaicimeoment de I'autorisation de décollage.
L’adhérence de la piste est optimale.

Les différentes expertises réalisées sur l'aéromeht révélé aucun endommagement
antérieur a I'événement, les différents systemed ¢ systeme de freinage fonctionnant
correctement.

Le moniteur était confiant dans les actions dutgilo

L’avion subi une embardée a gauche, la mise ereliépalonnier & droite par le pilote est
sans effet et I'appareil poursuit son dérapagepliise des commandes par le moniteur ne
permet pas d’éviter la sortie de piste. La coursedécollage s’effectue dans I'herbe.
Les actions du moniteur font revenir I'avion veaspliste. La roue droite du CAP 10 heurte
une balise lumineuse et décolle sous les actiomsloiie moniteur.

Apres un vol d'un quart d’heure environ au coues/ibn se pose sans encombre.

3.2.Causes de I'événement

La perte de contrble momentanée lors de la cowrsgeeollage résulte d’'un vent traversier
gauche dont I'effet sur I'axe de lacet ne peut étifisamment contré par la mise en butée de
la gouverne de direction.

Cette sortie du domaine d’utilisation a pour orggohes causes relevant des facteurs humains

et organisationnels parmi lesquels :

— un exces de confiance du moniteur envers le pifotelé sur la bonne maitrise du roulage
du CAP 10 et I'expérience de pilote de chasse ;

— une sous-estimation du risque en laissant les comesade I'avion & un pilote ayant une
expérience insuffisante et lointaine sur CAP 10 ;

— une démonstration inopportune d’'un décollage pat traversier gauche pour un premier
vol de familiarisation ;

— des décisions contraires aux prescriptions aux rdeots de référence de la force
d’aéronautique navale :
- exposer l'avion dans des conditions les plus psaales pour un décollage ;
« revenir vers la piste pour décoller.

— des imprécisions quant au formalisme de I'enseigmgndes moniteurs sur les risques
d’embardée violente lors de courses au décollage.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE
4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement
4.1.1.Programme de formation sur CAP 10M des moniteurs

Les spécificités d’'un avion léger a train classitglele CAP 10M nécessitent une expertise
minimale pour permettre au pilote d’identifier tewtégradation de la situation.

Ainsi, I'expérience aéronautique certaine du mamitge peut combler le manque d’expertise
du pilote lorsque la situation se dégrade rapidénetnaboutit a une perte de controle
momentanée.

Le pilote, qui n’a pas volé sur un avion léger auadrain classique depuis plus de 9 ans, est

aux commandes sans que sa capacité a maitrise¥ctdladye par vent traversier ait été
controlée et validée dans un processus standardisé.

En conséquence, le BEAD-air recommande :

S

a la marine nationale de détailler les processus amntrole pédagogique appliqués pa
les pilotes instructeurs affectés a I'EIP/50S danke cadre de I'enseignement dispensé
aux futurs moniteurs.

N

4.1.2.Gestion du personnel naviguant

Le pilote affecté dans une flottille de chasse e wlus sur SEM depuis décembre.
Au moment de I'événement, son expérience est déQLdle vol sur Falcon 10 dans les six
derniers mois.

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

a la marine nationale d’apporter une attention pariculiere dans la formation des
pilotes lorsque ceux-ci ont subi une interruption gnificative de vol.

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

4.2.1.Moyens d’enregistrement

Les CAP 10M ne sont pas équipés de moyens d’etremgient. La compréhension du
mécanisme de cet événement repose essentiellenrdes semoignages recueillis aupres de

I'équipage.

En conséquence, le bureau enquétes accidents e&fiemecommande a :

a la marine nationale d’équiper les CAP 10M de moyes d’enregistreurs de paramétre
répondant au moins a la norme ED 155.

v

BEAD-air-M-2014-013- |
Date de I'événement : ler juillet 2014

25



Rapport d’enquéte de sécurité
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ANNEXE 1

Effets, souffles et couples affectant un aéroneftéain classique lors de la course au
décollage

Le CAP 10M est un avion caractérisé par :

- un train d’'atterrissage classique ;

- une aile basse ;

- une hélice tournant dans le sens horaire, vue daldme de pilotage.

1. U'EFFET GIROUETTE

Sur un avion, le vent de travers agit sur les sedaverticales (dérive, fuselage) et améne
I'avion a s’orienteidans le lit du vent c’est l'effet girouette

Pour annihiler cette tendance et conserver I'agepilote doit agir sur les commandes de
direction (pied a I'opposé du vent) et de gauchesd (manche dans le vent) pour I'effet de
trainée des ailerons.

: Milengn  haed A

Bisgron beve ;

Actions contre I'effet girouette

2. LA POUSSEE ASYMETRIQUE

A forte incidence (figure 1), I'axe de rotation d®lice est incliné par rapport aux filets d’air
et la pale descendante (en déplacement vers lgpbss@de un angle d’attaque plus prononce.
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-
-

C-
|Incidence .
Filets d’air

Figure 1

Sa traction est alors supérieure a celle de lagmdendante (en déplacement vers le haut), ce

qui provoque a haut régime un mouvement de lacet’'opposé appel@oussée
asymetriqudfigure 2).

ﬁ' == _ __Mouwemeant de lacet

[Déplac\ement de I’Ewiunl

R i Foussée symétrique I

Figure 2

3. LE SOUFFLE HELICOIDAL

La masse d’air aspirée par I'hélice et rejetéeaariBre est appelésouffle de I'héliceet se
caractérise par :

- le méme diametre que I'hélice ;

- sensiblement la forme d’un cylindre.

La vitesse de ce souffle est supérieure a la dtdesdéplacement de I'aéronef dans la masse
d’air, si bien que l'air qui s’écoule sur les pastide I'aéronef se trouvant dans ce souffle a
une vitesse plus grande que celui qui s’écouldéesuautres parties de I'aéronef.

De plus, le souffle de I'hélice est animé d’'un mennent rotatif semblable a celui de I'hélice,
et ne concerne donc qu’une partie des surfaceeslat de la dérive : I'équilibre latéral et
directionnel de I'aéronef est alors affecté pasdaffle hélicoidafui engendre un mouvement
de lacet.
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Mouvement de lacet
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hélice Souffle de I'hélice
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Axe de lacet

Souffle hélicoidal

Souffle hélicoidal

4. L’EFFET GYROSCOPIQUE

Lorsqu’une une force F1 est appliquée sur un gg@@se@n rotation (comme une roue) en un
point A, celui-ci réagit comme si une force F2 aéaé appliquée en un point B situé a 90° du
point A. Ce phénomene est appgtécession gyroscopiquyégurel).

F1 |

Sens de rotation du gyroscope
(vers la droite vu du point A)
—~

F2

Figure 1
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Le décollage du CAP 10M, avion monomoteur a tréassique, comprend trois phases :

- phase 1: I'accélération au sol en position «stmdints », c'est-a-dire les trois roues au
sol ;

- phase 2 : I'accélération au sol en position « dgoixts », c'est-a-dire les roues des deux
atterrisseurs principaux au sol et la roulette uleug ne touchant pas le sol ;

- phase 3 : I'envol, lorsque les roues des deuxreseurs principaux quittent le sol.

Le passage de la phase 1 a la phase 2 est initié p#gote en amenant le manche vers I'avant

pour braquer les gouvernes de profondeur lIégerem@iuer et ainsi soulever la queue de

I'appareil.

La masse tournante de I'hélice d’'un aéronef, notanirau décollage ou le régime de rotation
est important, constitue un « volant gyroscopigus bien que I'action précédemment décrite
du pilote au passage « deux points », revienipicaeer au niveau de la queue une force F1
vers le haut (soulevement de la queue) qui, duait rotation de I'hélice vers la droite (vue
du pilote), engendre une force F2 qui provoquemonvement de lacet vers la gauche (figure
2) et qui nécessite, pour conserver I'axe, I'uiisn des palonniers en « ramenant » le nez de
I'avion vers la droite (en réalité dans I'axe).

4 — Lacet vers lagauche

2 — Soulever la queue de I'aéronef équivaut
a appliquer une force Flen A

0—Sens de rotation de I'hélice

3 —L'aéronef réagit comme si une force F2

etait appliquée en B: I'avion tourne vers la

\ :
y‘/ gauche

F1

1- Queue soulevée par I'action sur le manche vers l'avant

Figure 2
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ANNEXE 2
Instruction permanente de sécurité du CAP 10MIP sécu)

L’instruction permanente N° 81.3.62 ALAVIA/ENT/SEQNP du 8 juin 2012 a pour objet la
sécurité du CAP 10M.
Cette annexe présente certains extraits utilesldareire de I'événement.

5.3.2. Conditions météorologiques.
La limitation de vent traversier au décollage est de 15 nceuds.

Lorsque la composante traversiére de vent est inférieure a 15 nceuds, le commandant d'aéronef
doit utiliser le QFU le plus favorable.

En particulier, il est préférable de décoller avec un vent traversier venant de la droite.

Avec un vent traversier venant de la gauche les effets conjugués du souffle hélicoidal, de la
traction dissymétrique des pales et du couple gyroscopique s'ajoutent a la tendance a l'auloffée
de l'aéronef. Pour tout décollage avec une composante traversiére, la mise des gaz doit se faire
progressivement et le passage de l'aéronef en position deux points ne s'exécute qu'au-dela de
70 km/h.

Il est recommandé aux pilotes de compléter les indications données sur le vent par une
observation attentive des manches a air et de bien connaitre les conditions aérologiques
locales.

En cas d'embardée violente pendant la course au décollage, ne pas chercher a revenir dans
l'axe. Si cette manceuvre risque de mettre l'avion en dérapage sur son train d'atterrissage,
appliquer la procédure de sortie de piste (ctf. chapitre 9 - paragraphe 9.5.3).

9.5. Atterrissage forcé.
9.5.1. Aftterrissage forcé moteur stoppé.

9.5.2. Atterrissage forcé moteur en marche.

9.5.3. Sortie de piste.

En cas de perte de controle au sol, la procédure suivante sera appliquée :
- mne pas fremer ;

- profondeur arriére ;

- direction au neutre :

- contact magnétos coupé :

- prévenir la tour.

Puis :

- essence fermée ;

- mélange étouffoir ;

- contact général coupé.

La procédure de sortie de piste au décollage estcpte dans le paragraphe «9.5.
Atterrissage forcé »
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ANNEXE 3

Relevés des parametres de vent lors du décollageid’CAP 10M a 14h17

Direction du vent seuil 23
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ANNEXE 4
Comptes rendus de sortie de piste de CAP 10M loreda course au décollage

Nature de I'événement : perte de contrdle lorad®lrse au décollage
Date : 02/07/2008

Type d'aéronef : CAP 10

Numéro d'appareil : 212

Lieu : Lanvéoc-Poulmic

Analyse de I'événement :

Au cours du décollage, lors du passage deux paitdsvitesse de 60 km/h, I'avion embarde
brutalement & gauche d'environ 30 degrés. Le mangagage immédiatement la pleine
direction a droite. Cette manceuvre se révele gunasiicace ; la trajectoire s'incurvant a
peine. L'avion est en situation de sortie de @str probabilité d'impact d'une balise.

Malgré une action au palonnier de l'instructeurrpgauiter la balise de bord de piste, I'impact
a lieu au niveau du train principal droit. Au mémstant, le moniteur coupe le moteur et
amene la profondeur plein arriére. L'avion s'imrisbi60 meétres plus loin, a environ 20
metres du bord de piste. L’équipage évacue l'aérone

Analyse des causes
L'effet conjugué du souffle hélicoidal, du couplgagcopique et de la composante de vent
traversier gauche a provoqué la perte de contrdle.

Critiques des manceuvres exécutées

La prise en compte du paramétre vent par l'ingwuca été insuffisante. En effet, le vent
annonceé par la vigie au moment du décollage ed70t/16 kt. La composante traversiere est
de 14 kt, tres proche de la limitation vent traiarq15 kt). Par ailleurs, I'lP SECU
(paragraphe 5.3.2) précise :

- le passage deux points pour tout décollage aneccomposante traversiere ne s'exécute
qu'au-dela de 70 km/h ;

- en cas d'embardée, ne pas chercher a revenigseir

Avis du commandant de I'escadrille 50S:
Le CAP 10 est un avion difficile a contréler au, s particulier par vent fort de la gauche au
passage deux points.

L'annonce de la vigie (vent du 170°/16 kt) aurditrdnforcer I'attention du commandant de
bord. S'offraient a lui comme possibilités :

- d'effectuer le décollage a la place du stagiaire

- de demander a utiliser la piste en herbe (QFU 13)
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Nature de I'événement : sortie de piste au deamllag
Date : 27 avril 2012

Type d'aéronef : CAP 10

Numéro d'appareil : 213

Lieu : Lanvéoc-Poulmic

Analyse de I'événement :

L’éleve est aux commandes pour un décollage ee i3t Le vent est du 180° pour 12 kt

avec des rafales a 18 kt. Le calcul vent de tragstxffectué afin de choisir la vitesse de

passage a l'assiette 2 points. L'éleve affiche imglein gaz, le régime moteur est correct.

L'axe est tenu sans difficulté majeure. A 50 krfifi¢éve pousse sur le manche afin de passer
a l'assiette 2 points. L'avion effectue alors umba&dée brusque vers la gauche. Le moniteur
agit immédiatement sur le palonnier droit et caiestpie la commande de direction en butée
ne permet pas de faire dévier l'avion de sa tmijecdivergente. L'aile gauche au vent se
souleve alors et fait pivoter l'avion sur sa roweitd entrainant une désaxe franche du cété
opposé de l'axe de piste en direction de I'herbecdntrble de l'avion au sol étant devenu tres
critigue par des rebonds intempestifs et voyamiplissibilité de récupérer I'axe en toute

sécurité, le moniteur tente alors de décoller davafin d'éviter les balises du bord de piste.
Constatant que l'aéronef ne monte pas et quejéctivae ne permettra pas de survoler les
obstacles immeédiats, le moniteur décide alors,sagédre affranchi des balises et apres avoir
controlé I'absence d'obstacles au sol, de repséor sur une aire dégagée en bordure de
piste.

Apres l'arrét complet de l'avion, le moniteur colgeanoteur et les circuits électriques puis

I'équipage évacue I'avion.

Analyse des causes :

Forte embardée de l'avion due a un vent de tramenafale du coté critique associé a une
efficacité insuffisante de la gouverne de direction

Critiques des manceuvres executées :

Trés bonne réaction de I'équipage face a une isituatitique connue sur CAP 10.

Le contrdle de l'avion tant au sol qu'en vol &awenu critique. Le sang-froid et I'expérience
du moniteur l'ont conduit a prendre la bonne dénisie reposer l'avion sur une zone dégagée.
Cela a permis une issue heureuse a cette situguicsurait pu avoir de graves conséquences
tant au niveau matériel qu'au niveau humain.

Avis du commandant de I'escadrille 50S:

Avant d'étre laché moniteur, I'ensemble des nouwvéaatructeurs sont sensibilisés a l'aspect
critigue du CAP 10 au décollage soumis a I'effetjegué du souffle hélicoidal et d'un vent a
composante venant de la gauche par les moniteaisnan En effet, ce type d'incident se
produit une fois par an (fait partie du quotidiem €AP 10) mais est nécessaire a la sélection
des pilotes.

-Application de la procédure Passage 2 points, deriravers > a 10 kts systématique pour
les vents a composante gauche ayant une tenddaceafale et ce méme si le vent de travers
établi est < a 10 kts.
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