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AVERTISSEMENT

COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événepmarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L'analyse des causes possibles de I'évémiefait I'objet du deuxiéme chapitre. Le
troisieme chapitre tire les conclusions de cettelyse et présente les causes certaines ou
possibles. Enfin, dans le dernier chapitre, depgsibions en matiere de prévention sont
présentées.

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

UTILISATION DU RAPPORT

L’objectif du rapport d’enquéte technique est dhitiger les causes de I'événement et de
formuler des recommandations de sécurité. En coleség, |'utilisation de la deuxiéme

partie de ce rapport et des suivantes a d'autres due celle de la prévention pourrait
conduire a des interprétations erronees.

CREDIT PHOTOS ET ILLUSTRATIONS
Page de garde : COMALAT.

Pages 14 a 28 : BEAD-air.
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GLOSSAIRE

ALAT Aviation légére de I'armée de terre

BEGL Base école Général Lejay

CAM Circulation aérienne militaire

CEMPN Centre d’expertise médicale du personnelgaanti
DVN Directeur des vols de nuit

EALAT Ecole de l'aviation légére de I'armée de ¢err
EPI Enquéteur de premiere information

GT™M Groupe turbomoteur

HL Hélicoptere léger

JVN Jumelles de vision nocturne

PCB Pilote commandant de bord

PN Personnel navigant

QFU Orientation magnétique de la piste (en dizainedetdges)
RHC Régiment d’hélicopteres de combat

RAC Rotor anti-couple

SSIS Service de sécurité incendie sauvetage
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SYNOPSIS

Date de I'événement : mercredi 23 septembre vels @3

Lieu de I'événement : bretelle E de 'aérodrome_da Le Cannet LFMC (Var).
Organisme : aviation légére de 'armée de terreARL

Commandement : école de l'aviation Iégere de I'arohe terre (EALAT).

Unité : base école Général Lejay (Le Cannet des&4dwu

Aéronef : SA 342 M1 Gazelle Viviane F-MGAX n° 40(&rsion lissd).

Nature du vol : liaison en vol de nuit classiquengdispositif de vision nocturne).
Nombre de personnes a bord : 2 pilotes moniteurs.

Résumé de I'événement selon les premiers élémengsueillis
En rejoignant le parking au retour d’'un vol de raléssique, I’hélicoptéere heurte violemment
le sol. Les pales ont impacté la poutre de quedgguipage est indemne.

Composition du groupe d’enquéte technique

— Un directeur d’enquéte technique du bureau enqaemdents défense air (BEAD-air).
— Un enquéteur adjoint du BEAD-air.

— Un enquéteur de premiere information (EPI).

— Un médecin du personnel navigant.

— Un officier pilote, breveté moniteur.

- Un officier mécanicien.

Autres experts consultés
— Institut de recherche biomédicale des armées (IRBA)

Déclenchement de I'enquéte technique

Le lendemain de I'accident, successivement :

— le BEAD-air est prévenu par téléphone vers 09 hpd@,le bureau de sécurité des vols du
commandement de 'ALAT (COMALAT/BSV) ;

— I'EPI et les experts sont désignés par le BEADvamns 10 h 00. L’EPI est en poste au Luc,
il effectue les premiéres constatations ;

- les enquéteurs du BEAD-air rejoignent le Luc parWAl'ensemble du groupe d’enquéte
technique est réuni au Luc vers 16 h 00.

L’appareil a été maintenu sur la bretelle jusqu2a&wseptembre dans I'apres-midi.

Un message de premieres informations a été émisepBEAD-air le 25 septembre vers

16 h 30.

Enquéte judiciaire

La section du parquet en charge des affaires penailéaires auprés du tribunal de grande
instance de Marseille s’est saisie de l'affaire. dfficier de police judiciaire de la brigade de
gendarmerie de I'air de la base aérienne de Né&é aommis.

! Systéme d’arme déposé.

BEAD-air-T-2009-009-A -6 -
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1.Déroulement du vol

Indicatif mission : F-MGAX.

Type de mission : soutien & des tirs d’entrétien

Type de vol : vol de liaison en CAM V, en vol datrelassique.
Dernier point de départ : camp de Canjuers, pds.de

Heure de départ : 22 h 50.

Point d’atterrissage : aérodrome du Luc.

1.1.1.Contexte du vol

L’objectif de la mission est d’assurer un soutierslde tirs d’entretien réalisés de nuit sur le
camp militaire de Canjuers par 3 Gazelle d'un ré&gitd’hélicoptéres de combat (RHC).

Ce soutien au tir est réalisé par deux pilotes ifigmlmoniteurs d’'une brigade du Luc,
eéquipage de la Gazelle 4018 accidentée.

Le vol de mise en place sur le pas de tir a Cagjast réalisé de jour (décollage a 19 h 45,
atterrissage a 20 h 05). Le pilote en place desteaux commandes lors de ce vol.

Lors de la mission de soutien au tir, le pilote otandant de bord (PCB) est au sol et occupe
la fonction de directeur de tir, le pilote étant@ssivement a bord des Gazelle du RHC qui
réalisent les tirs.

1.1.2.Déroulement du vol

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

Une fois la mission réalisée, les 4 appareils gejent Le Luc de nuit, via le secteur d’Aups
puis le point NW. Les 3 Gazelle du RHC volent sduBl (jumelles de vision nocturne).

La Gazelle AX décolle en dernier de Canjuers a 38,hen vol de nuit classique. Le PCB en
place gauche est aux commandes lors de ce vol.

A l'arrivée, les 3 Gazelle stabilisent en statianmaous JVN au-dessus de la piste 13 non
balisée puis rejoignent le parking de I'escadriless moyens aériens (EMA Gazelle) via la
bretelleE.

Le PCB stabilise en stationnaire au-dessus desta PP éclairée a hauteur de la bretel@
L'appareil est autorisé par la tour de contrdleepindre le méme parking, en cédant le
passage aux 3 Gazelle. Il rotiers la méme bretelle via la croisée des pistes.

Alors que I'appareil se trouve entre les breteldest E, le PCB engage une conversation, sur
une fréquence UHF interne brigade, avec son adjpinse trouve a bord d’une Gazelle sur le
parking.

Le contrdle signale a I'équipage qu’il allume letad E. Le PCB accuse réception.

Le chef de la patrouille du RHC, parqué face a,'esntacte la tour de contréle pour couper
et cloturer. La tour lui indique le vent {¢nd calm») et I'autorise a quitter la fréquence.

2|l s’agit d’un contréle de compétence annuel afipde tireurs qualifiés.

% Intensité limitée au niveau 2 (sur 5).

* Roulage : translation & faible hauteur au-dessasaites de manceuvre et de stationnement.

® Le PCB a entendu avant 'atterrissage son ad@inbncer un retard & la mise en route sur la fréggieour, il
le contacte pour en connaitre la raison (il s’agisbun retard technique de I'ordre de 30 minutes)

BEAD-air-T-2009-009-A -7 -
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Vers 23 h 05, alors qu’AX approche du portgjl 'appareil impacte violemment le sol en

position cabrée. L'équipage, indemne, effectuesétpience d’arrét sans utiliser le coupe-feu
et sort de I'appareil.

Les pompiers, alertés par la tour de contréle, sapitlement sur place.

La poutre de queue de I'appareil est endommagde :est fléchie et les pales du rotor
principal I'ont impactée.

—
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Vue n° 1 : schématisation de la trajectoire deaoeil
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1.1.3.Localisation de I'accident
- Lieu:
* pays : France ;
e département : Var ;
e« commune : Le Cannet des Maures ;
» coordonnées géographiques :
- N 43°2302";
- E 006° 23'15".
 altitude : environ 265 ft.
- Moment : nuit.

1.2.Tués et blessés

Rapport d’enquéte technique

Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles / / /
Graves / / /
Légeres / / /
Aucune 2 / /
1.3.Dommages a l'aéronef
Disparu Détruit Endommagé Intégre

Aéronef

1.4. Autres dommages

Néant.

1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Pilote commandant de bord

— Age: 33 ans.
- Unité d'affectation : BEGL ;
» fonction dans l'unité : chef de la brigade Vivigne
* en poste a la brigade depuis 2004.
— Formation :
» qualification : moniteur hélicoptére léger (HL) ;
» école de spécialisation : EALAT.

BEAD-air-T-2009-009-A -9-
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— Heures de vol :

Rapport d’enquéte technique

total dans le semestre écoul{ dans les 30 derniers jou
sur tous dont sur sur tous dont sur sur tous dont sur
types Gazelle types Gazelle types Gazelle
total 2434 2380 124 124 9.6 9.6
dont nuit 904 904 91 91 6.4 6.4
dont VSV 115 115 2.4 24 0.4 0.4

— Dates des derniers vols comme pilote aux comma(ediestués sur Gazelle) :

e dejour : 28 juillet 2009 ;

e de nuit: 17 septembre 2009.
— Carte de circulation aérienne :

* type : MOVICAM® ;

e date d'expiration : 15 novembre 20009.

1.5.2.Pilote

Age : 36 ans.
Unité d'affectation : BEGL ;

» fonction dans l'unité : moniteur de la brigade ¥ ;
* en poste a la brigade depuis 2006.

Formation :

» qualification : moniteur HL ;

» école de spécialisation : EALAT.
Heures de vol comme pilote :

[S

[S

total dans le semestre écoul{ dans les 30 derniers jou
sur tous dont sur sur tous dont sur sur tous dont sur
types Gazelle types Gazelle types Gazelle
total 2413 2350 57 57 7.4 7.4
dont nuit 675 674 43 43 6.3 6.3
dont VSV 145 145 3 3 0.3 0.3

— Date du dernier vol comme pilote aux commandes :
» 23 septembre 2009.
— Carte de circulation aérienne :
+ type : PCB VICAM ;

& MOVICAM : moniteur vol aux instruments, en circtitm aérienne militaire.
"VICAM : vols aux instruments, en circulation aéme militaire.

BEAD-air-T-2009-009-A
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» date d'expiration : 7 avril 2010.

1.6.Renseignements sur I'aéronef

Rapport d’enquéte technique

Type Numeéro Heures de vol | Heures de vol
totales depuis
Cellule Gazelle SA 242 M1 4018 5934.20 J%econde
Viviane lisse EZI(\)AOSOan(l)\(S
Moteur GTM ASTAZOU XIV M| 8021 /7021 3631.50 RG 1633.50

— Base aérienne de stationnement : base école Gé&egaglLe Luc.
— Configuration : viseur de tir, pavé, chaises epsufs d’'armement déposés.

1.6.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique témoigne éiiretien conforme aux programmes
de maintenance en vigueur au sein de 'ALAT.
L’appareil ne faisait I'objet d’aucune restrictide vol.

1.6.2.Performances

- Masse maximale au décollage : 2100 kg.
— Masse a vide équipée, en ordre de vol : 1267 kg.
- Masse estimée au départ de Canjuers : 1700 kg.

— Masse estimée au moment de I'événement : 1652 kg.

— Centrage longitudinal estimé au moment de I'évémemeenviron 2.92 meétres, ce qui
correspond a un centrage légérement avant.

La masse et le centrage étaient dans les normastdi@gnsemble de la mission.

1.6.3.Carburant

— Type de carburant utilisé : carburéacteur F-34.
- Quantité de carburant embarquée au départ du 85@ litres.
— Quantité de carburant restant au moment de I'événemestimée a 260 litres (une reprise

de carburant de 250 litres a été effectuée).

1.7.Conditions météorologiques

1.7.1.0Observations

Relevé de la station du Luc 223 h 00 :

— ciel clair ;

— vent 120°/2 kt maximum 4 kt ;

8 EMJ = visite d’entretien majeur (180 mois/4000 h).
° RG = révision générale (15 ans/2500 heures).

BEAD-air-T-2009-009-A
Date de I'événement : 23 septembre 2009

-11 -



Rapport d’enquéte technique

- visibilité 7 km ;
— température -17,6° - point de rosée 14,9° - husniditative : 84 % ;
- QNH - QFE : 1021 - 1012.

1.7.2.Conditions de nuit

— Début de la nuit aéronautique a 20 h 00 le soifabeident au Luc (coucher du soleil a
19 h30) ;

— Prévision de niveau de nuit’entre 23 h 00 et 24 h 00, Lune non visible (couche
21 h 42).

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

Les équipements de télécommunications & bord gmpdiil étaient opérationnélset le
contact avec la tour de controle a pu étre étaistnalement.

L’équipage était en contact lors de la phase dageu

— en VHF, avec le contrdle sur la fréquence tgwen langue anglaise ; le groupe d’enquéte a
eu acces I'enregistrement des échanges sur cette fréquence

- en UHF, avec I'équipage d’'une Gazelle en fin deen@n route sur le parking Gazelle ;
cette fréquence n’est pas enregistrée.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

La BEGL est le gestionnaire de I'aérodrome Le Lue €annet qui est ouvert a la circulation
aérienne publique.

Il possede deux pistes :

- 13/31 (1400x30 m), non balisée ;

- 09/27 (800x30 m), balisée.

La distance parcourue par I'appareil en translagorre le travers de la bretelle C sur la piste
09 et le lieu de I'accident, est de 'ordre de #7&res.

Le balisage de la piste 09/27 (HI/BI) est constitue

— d'un balisage d'extrémité de piste (6 feux de amuteuge) ;

— d’'un balisage de seuil de piste (12 feux vertsfeu a éclat simultanés) ;
— d'un balisage de bord de piste constitué de feards.

1% Niveau défini par le logiciel Noctambule 2.0. Liatle comprend 5 niveaux, de fuft trés clairg a 5 fuit
trés sombrg Le niveau 4 est dituit sombre

' poste VHF/FM non installé.

2Un chef de quart et un contrdleur air armaienola (armement minimal du quart de nuit). Le pasten’était
pas actif.
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Les voies de circulation A, B, C, D, et E sont &adis, notamment :
— entrée/sortie de piste E : 2 x 8 feux bleus.

1.11.Enreqgistreurs de bord

Les hélicoptéres de type Gazelle en service d&sAlT ne sont pas équipés d’enregistreur
de parametres ou de phonie.

1.12.Renseignements sur I'épave et sur I'impact
1.12.1.Examen de la zone d'impact
1.12.1.1.Positionnement de I'appareil

L'appareil s’est arrété sur la bretelte sur la marque située environ 20 métres devaseud
de la porte.

& S
Dy AR TERRE L]

e . _ - ; = ;

Vue n° 2 : vue de I'appareil

L'axe de la cabine est orienté d’environ 20° verdioite par rapport a I'axe de la bretelle.
1.12.1.2 Dispersion des débris

Les pales du rotor principal ont impacté la strietarriere, en projetant des débris
composites et métalliques, ces derniers jusqu’'astances de I'ordre de 90 meétres.

Des morceaux de la transmission arriere ont étietésosur la piste 13/31 a l'arriere gauche
de I'appareil (vue n°3), sur la partie herbeusaache (vue n°4), et sur le parking Gazelle a
I'avant gauche (vue n°5).
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Vue n° 4 : morceau rompu de 'arbre de liaison RAGé flector, projeté sur la gauche de I'appareil
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Vue n°5 : morceau rompu de I'arbre de liaison RAGIE boitier de transmission arriére

1.12.1.3.Traces au sol

L’épanchement de fluide hydraulique au sol est éousf au sectionnement par les pales du
rotor principal des tuyauteries d’alimentation deservocommande arriere, a la base de la
dérive.

Le sol bitumé présente des traces d’érosion quétinprovoquées par le sabot de poutre de
gueue, les parties arriere des deux patins etupezoable inférieur.
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Vue n° 7 : traces de frottement sous le coupe-cildet('avant de I'appareil est a droite)
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Vue n° 9 : trace sur le sol a I'arriére du patincize.
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Vue n° 10 : érosion du sol a I'arriére droit dustab

1.12.2.Examen de I'épave

Les endommagements mentionnés dans ce chapitreéténtonstatés lors d’inspections
visuelles sans démontage des structures et sanseddp systemes. lls ne préjugent donc pas
d’endommagements qui seraient constatés lors diéeles inspections ultérieures.

1.12.2.1 Cellule
Elle repose sur ses patins qui sont anormalemantasc

La traverse arriere de l'atterrisseur a fléchi,imapactant les flancs du fuselage. Elle semble
cintrée vers le haut.
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cOté gauche coté droit

Vue n° 11 : traces de contacts entre la travers&raret les flancs de la cabine

Sous la structure inférieure, le coupe-céble iatéri(cf. chapitre 1.12.1.3), l'antenne
transpondeur et le cadre antenne présentent des wla frottement.

Le phare est en position « sorti », avec une légaeatation vers le bas.

La poutre présente des plis importants aprés lee ad@ jonction, provoqués par des
fléchissements orientés vers le haut, vers le basre la gauche vu de I'arriere.

L’arbre de transmission arriére est cintré.

Le sabot est détruit.
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Vue n°® 12 : vue du fléchissement vers la gauchia geutre de queue

Vue n° 13 : déformations en flexion de la poutreydeue

BEAD-air-T-2009-009-A -20-
Date de I'événement : 23 septembre 2009



Rapport d’enquéte technique

Les pales du rotor principal ont impacté :

- les carénages a l'arriere de la poutre et le feoest

- les sommets des empennages ;

— la partie finale de la transmission de puissancdRAC, provoquant la destruction du
palier, la rupture de I'accouplemsitgctor, la rupture en 2 morceaux de l'arbre de liaison,
avec son désengagement du boitier de transmissiigmeaet sa projection sur la piste
13/31 et sur le parking (cf. chapitre 1.12.1.2) ;

— la biellette de commande de pas du RAC, en lasedint ;

- les tuyauteries d’alimentation de la servocommaardeére, en les sectionnant.

Consécutivement aux dommages sur le fenestronpdéess du RAC ont découpé la tole
périphérique.

Vue n° 14 : endommagements provoqués par le roiocipal a I'arriére de la poutre
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Vue n° 15 : ruptures de I'accouplement flector #ache) et du palier de la transmission RAC (a dyoit
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Les deux morceaux de l'arbre de liaison ont ét@naghés sur la figure ci-dessous, montrant
les deux impacts de pales avec rotation de I'aghtee-temps.

Indices dimpacts deg
pales principales

Vue n° 17 : sectionnement de la biellette de contteate pas RAC

1.12.2.2 Rotor principal

Les 3 pales (de type « Fennec » en structure catapeent endommagées.
La pale repérée « rouge », la plus endommagéabalplement heurté les parties métalliques
(notamment la transmission arriére).
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Vue n° 19 : endommagements de la pale repéréeaue ble
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Vue n° 20 : endommagements de la pale repéréene pau

Les endommagements constatés en bas de dériveemiogtre les pales ont déchiré les tbles
jusqu’a une profondeur d’environ 25 cm. Un rappesoknt de la dérive de I'ordre de 30 cm
s’est donc produit. La vue ci-dessous illustre lsénmmene.

BEAD-air-T-2009-009-A -25-
Date de I'événement : 23 septembre 2009



Rapport d’enquéte technique

Positions relatives de la pale et de la dérive,
statique, pale libre

Positions relatives de la pale et de la dérive, erArriere de la poutre de queue de la Gazelle
statique, pale abaissée accidentée

Vue n° 21 : illustration du rapprochement s’étamtduiit lors de I'accident entre la dérive et I'eéxhité des pales
principales

1.12.2.3.Groupe turbomoteur - transmission principale — rofdr

L’examen des bouchons magnétiques ne révéele agpot.d

Le seul endommagement visible est la rupture desémble ferrure support supérieur du
GTM au niveau de l'axe lisse, dans un phénomenellend consécutif a I'enfoncement des
silentblocs

BEAD-air-T-2009-009-A -26 -
Date de I'événement : 23 septembre 2009



Rapport d’enquéte technique

Vue n° 22: rupture de I'ensemble ferrure suppopsieur GTM

1.12.2.4 Poste de pilotage

Les constats notables sont :

— laltimétre est calé a 1024 hPa ;

— linterrupteur de mise en marche de la radiobatisedétresse (balise avionnée de type
ERSX-3B-A06) est sur la positiautomatique elle ne s’est pas déclenchée.

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques

1.13.1.Pilote commandant de bord

Derniére visite au CEMPN de Toulon :

e date : 07 janvier 2009 ;

» résultat : apte PN sans restrictions avec remargqueveiller le poids (+11kg en 2 ans) ;
 validité : 24 mois.

Derniéere visite PN a l'unité :

» type : visite révisionnelle ;

» date : 8 juillet 2009 ;

» résultat : apte PN sans restrictions ;

« validité : 6 mois.

Examens biologiques : réalisés le lendemain 24esgpe a 14 h 00 (soit quinze heures
aprés I'accident), sur réquisition de la partidgiaire. Les analyses sont négaties
Blessures : aucune.

13 Recherche d'alcool, de stupéfiants.
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1.13.2.Pilote

— Derniére visite PN a l'unité :

* type : visite révisionnelle ;

e date: 12 mai 2009 ;

» résultat : apte sans restrictions ;

« validité : 6 mois.
— Examens biologiques : non effectués.
- Blessures : aucune.

1.14.Incendie

Sans objet.

1.15.Questions relatives a la survie des occupants
1.15.1.Déclenchement des secours

Les deux contréleurs en poste a la vigie entendanbruit sourd, parmi le bruit ambiant
(4 Gazelle sont stationnées rotors tournant spatking Gazelle). Portant leur regard vers la
piste, I'orientation du phare de la Gazelle acdéendécalé par rapport a I'axe de la bretelle,
leur parait anormale. Le contrbleur air questiodoec I'équipage et met en alerte le peloton
SSIS* L'équipage répond qu'il est indemne et confirme dappareil est endommagé. Le
contréleur dirige le peloton SSIS vers le lieu ‘dedident et prévient le directeur des vols de
nuit (DVN). Le DVN se rend a I'appareil ou il remdoe I'équipage.

Il contacte par téléphone [l'officier de sécurités dmls (OSV), joint hors de la base. Celui-ci
contacte par téléphone le médecin chef, égalementthjors de la base Celui-ci prévoit de
recevoir les membres d’équipage en consultatidenéemain matin.

1.16.Essais et recherches

Néant.

1.17.Renseignements sur les organismes

1.17.1.Contexte d’emploi de I'équipage

La BEGL est une des 2 écoles de 'EALAT, au seinlatpielle est assurée la formation
opérationnelle a 'aérocombat.

Le PCB est chef d’'une des brigades de la BEGL,N€ st I'un des moniteurs de cette
brigade.

14 3SIS : service de sécurité incendie et de sauvetag
!> En dehors des heures normales de service, la penoa médicale est assurée par 1 médecin (ou 1 sous
officier infirmier d’astreinte) joignable par télépne.
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lIs sont en horaire de nuit permanent, respectimmepuis 2004 et 2006. Le cadre global de

ce rythme de travail est le suivant :

— du lundi au jeudi, début du travail a 15 h 00 ptaumpériode concernée par I'accident
(14 h 00 en horaire d’hiver) ; fin du travail em@ion de la programmation des vols et des
taches administratives liées (fin a 23 h 00 si aueol n'est prévu ensuite) nombre de
rotations de nuit limité a 2, de maniére générale.

1.18.Renseignements supplémentaires
Néant.
1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Néant.
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2. ANALYSE

En rejoignant le parking au retour d’'un vol deda entre le camp de Canjuers et sa base,
effectué en vol de nuit classique, la Gazelle inpamlemment le sol sur la bretelte

Etant donné les dégats constatés sur la structuie retor principal, cet événement a été
classé accident par le BEAD-air.

2.1. Témoignage de I'équipage
Aucun dysfonctionnement de I'appareil n’est rap@qar I'équipage.

Le PCB indique avoir, a un moment donné, consta&& aurprise que l'appareil se trouve
d’'une part a une hauteur plus faible que prévuév@lue cette hauteur a un metre au lieu des
2 metres qu’il voulait maintenir) et d’autre pasnd une position cabrée. Il a alors craint que
la queue touche le sol, et en réaction, a appliuéollectif jusqu’a la premiére but&eet
simultanément a eu une action au cyclique versidia. Le PCB analyse cette action au
cycligue comme étant un réflexe

Le PCB n’a pas de souvenir précis de ses actionammandes effectuées ensuite, étant
donné le court laps de temps entre le premier itgassenti sur I'arriere et 'immobilisation
de I'appareil. Il a le souvenir d’avoir baissé dgrnent le pas collectif et pense avoir ramené
le cyclique au neutre.

Le pilote indique que, dans les instants précédlantident, il a son regard porté vers
I'intérieur de la cabine afin de manipuler les stdars de fréquence des postes radio.
rapporte également que souvent, lorsqu’il n’estgaas commandes, en tant que moniteur, il
tient le manche collectif en transparence, maislpesde ce vol. Lorsqu'il réalise qu’une
tentative de rattrapage est initiée par le PCBprénd les commandes, mais, dans son
souvenir, n'a pas le temps de les manceuvrer avapilct de la cabine.

2.2.Scénario et causes de 'accident

Un scénario d’endommagement de l'appareil est iethBsé notamment sur les constats

effectués sur I'appareil et sur les traces au sol :

- le sabot impacte violemment le sol avec une triédefaitesse horizontale, ce qui provoque
une flexion vers le haut de la poutre de queue ;

— puis l'appareil bascule autour du point d’appuiécpar I'impact du patin et la cabine
heurte violemment le sol sur l'arriere des paties, provoquant leur écartement sur
I'arriere puis sur l'avant, et provoquant égalemené flexion vers le bas de la poutre de
queue ;

— il est vraisemblable que les premiers impacts @ésspprincipales sur I'arriere de la poutre
ont eu lieu lors de ce mouvement de bascule vaxait de la cabine, en conséquence
d’'une action au cyclique vers l'arriere et de kxibn de la poutre vers le haut, cependant
sans provoquer & ce stade la rupture de I'arbteademission RAE ;

16 premiére limite de pas général.

I n'y a pas eu de rotation en lacet due au seotiment de I'arbre de transmission du RAC, ce cuitre,
étant donné la vitesse d'avancement quasi nullél, yjavait trés peu de puissance appliquée lorsgee
sectionnement s’est produit.
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— suite a ce choc de la cabine au sol, une pertemieit® du rotor principal se produit, due a
I'abaissement par inertie du disque rotor, a lad®mdu pas général et, probablement, a une
commande arriere au cyclique ; cette perte de témeoovoque d’autres impacts des pales
principales sur I'arriere de la poutre de queugamonent ceux qui sectionnent I'arbre de
transmission RAC ;

— ces impacts provoquent également la flexion vergdache de la poutre de queue et
participent probablement a sa flexion vers le bas.

D’aprés le témoignage du PCB et le scénario étaulessus, il est probable qu'en cours de
translation sur la bretellg, par nuit sombre, le PCB perde a un moment doamédtion de
I'assiette de I'appareil et de sa marge au sol.

La position cabrée ressentie par le PCB ne pest &rs d'une telle translation, que la
conséquence d’une action au cyclique visant atial&@appareil. Bien que déja autorisé par le
contrdle a rouler jusqu’au parking, il aurait alemilu ralentir I'appareil avant de pénétrer sur
celui-ci.

Le coup de cycliquevers l'arriere amplifie le cabré et provoque liagh de la queue.
S’agissant d’un pilote trés expérimenté sur Gazedlte action inadaptée est analysée comme
étant un réflexe de refus du sol. L'augmentationpdéssance ne permet pas d’amortir
suffisamment I'impact des patins.

Ensuite, il est possible que I'action au cycliquaimtenue vers l'arriere provoque les premiers
impacts des pales.

Enfin, le PCB plaque I'appareil au sol en baissaptdement le pas collectif, ce qui participe
aux impacts profonds des pales a I'arriere de larpq il apparait cependant que le maintien
d’'une puissance importante aurait pu avoir desémumsnces plus graves, notamment en cas
de redécollage de I'appareil avec I'arbre de trassion du RAC sectionné.

Conclusion du chapitre 2.2

L’accident est consécutif a un défaut de contréle el 'assiette et de la hauteur, lors
d’un roulage par nuit sombre et dans une phase de ralentissement de I'apparesiyivi
d’'une action réflexe inadaptée au cyclique vers ltziere.

2.3.Analyse des facteurs contributifs au défaut de condle de l'attitude et de la hauteur
de I'appareil

2.3.1.Domaine technique

Concernant le phare, celui-ci fonctionnait correwdat (puissance et réglage).
Aucun facteur contributif d’ordre technique n’edéemtifié.

2.3.2.Domaine environnemental

D’apres le témoignage de I'équipage, il n'appapas que les conditions d’éclairement de
l'infrastructure aient participé a I'événement. Gamditions étaient celles habituellement
mises en ceuvre lors de retours de vols de nuit.

Les conditions météorologiques étaient favorablesy@. Le niveau de nuitpuit sombre
(niveau 4 sur une échelle de 5), n'est pas exaaptioet I'équipage est expérimenté en vol de
nuit.

Aucun facteur contributif d’'ordre environnementadst identifié.
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2.3.3.Domaine facteur humain

Lors d’'un roulage de nuit avec utilisation du phdeecontrdle de la trajectoire repose sur le
regard porté a courte distance devant I'appar@im@e toute phase de vol effectuée pres du
sol, ce contréle nécessite un certain niveau ditittie car le temps de réaction offert pour

corriger un écart est court.

L’enquéte a permis d’identifier un contexte padieuqui a pu contribuer a une défaillance

du contrble de I'attention du PCB et du pilote.

2.3.3.1.Contexte du vol et phase de vol concernée

— L’objectif de la mission étant rempli, le vol retade Canjuers est un vol de liaison maintes
fois effectué, qui, compte-tenu des bonnes conditimétéorologiques, ne présente pas de
difficulté particuliere ; dans ce contexte de failsharge de travail, et lors du roulage, un
relachement de la concentration est possible ;

- les membres d’équipage posseédent chacun plusietliersn d’heures de vol sur
hélicoptére, presque exclusivement effectuées samel®, dont plusieurs centaines de
nuit ; cette forte expérience a pu induire un ext®sonfiance dans cette phase de vol.

2.3.3.2.Composition de I'équipage

La composition de I'équipage a pu contribuer a éfict du contréle de la trajectoire par le

pilote non aux commandes :

- les pilotes, qui sont de la méme brigade, se csreat trés bien dans et hors du milieu
professionnel ;

— ils détiennent le méme grade et le méme niveaupéigance sur le type d’appareil et en
vol de nuit.

Ainsi, lors de ce vol a caractére routinier, chaaume pleine confiance dans l'autre, ce qui a

pu induire un affaiblissement du contréle mutuel.

2.3.3.3.Actions en cours au sein de I'équipage

Dans ce contexte de faible charge de travail,pbapit que les conversations en cours dans le

cock 8it dans les instants précédant I'accident mntinduire une dispersion d’attention du

PCB™.

- le PCB, aux commandes lors de ce vol retour, estclearge des communications
radio avec la tour ; il a d’autre part initié, dales instants précédant l'accident, une
conversation avec un pilote de sa brigade a bandedGazelle au départ, visant a régler un
probleme d’ordre opérationnel ;

- dans les instants précédant I'accident, une auinwersation est en cours au sein de
I'équipage a propos des Gazelle du RHC, ce quaresne a porter leur regard au loin vers
ces appareils.

Concernant la répartition des taches au sein dgipage, il apparait qu’elle ne correspond
pas a la pratique habituelle, qui conduit le pilatex commandes a ne pas étre en charge des
communications radio. Cependant, cette pratiqustrpas formalisée pour le type de vol

BN

concerné, contrairement a d'autres vols a caractpérationnel (phases de combat

'8 Dans un phénoméne de capture de I'attention dueegdes) distraction (s) de circonstance.
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notamment). Cette absence de cadre formel conddmagpartition des taches pour ce type
de vol a contribué a I'occurrence d’une répartitiigsequilibrée.

2.3.3.4.Analyse de la contribution a I'accident d’aspediggiologiques concernant le PCB
2.3.3.4.1 Liés a son rythme de travail

Le rythme de travail particulier a amené le grodfmnquéte a analyser I'état de fatigue du
PCB aux commandes. Dans son témoignage, il n'argesenti de fatigue. L'étude de son
planning professionnel et privé récent ne permet @ga conclure a un état de fatigue
susceptible d’avoir contribué a I'accident.

2.3.3.4.2 Liés a sa perte de poids en cours

Suite a une remarque écrite relative a une prigmdks, émise lors de sa visite au CEMPN en
janvier 2009, le PCB a effectué un régime hypodogl@r (1800 calories/jour), prescrit par un
médecin civil. Il a perdu dans un premier tempg 4k 6 mois (constat début juillet lors de la
visite PN), puis aprés avoir débuté ce régime d@baf 9 kg supplémentaires en 2 mois et
demi.

Le PCB indique avoir diné au mess de la base &5 30, avoir mangeé a satiété, et n’avoir
rien bu ni mangé ensuite.

Il est apparu lors de I'enquéte que ce régime hgfpoiue est inadaptéau regard de I'age,
de la constitution, de I'emploi et du rythme devé&iadu PCB®. Ce point fait I'objet d’une
recommandation.

La glycémie au moment de l'accident n'a pu étre ur@s faute de prélévement sanguin
effectué a temps.

Conclusion du chapitre 2.3. : analyse des facteucontributifs au défaut de controle de
I'assiette et de la hauteur de I'appareil

Un ensemble de facteurs (fin de vol a caractére rtinier, phase de roulage, équipag
tres expérimenté, relation de totale confiance engrles membres d’équipage, équipag
peu hiérarchisé, distractions de circonstance) a ée un contexte favorable a un
défaillance du contrdle de lattention de I'équipag consacré a la maitrise de |
trajectoire.

A} %4

}.IJ\IJCD

L’'absence de cadre formel concernant la répartitiordes taches a bord lors de ce type
de vol a contribué a I'occurrence d’une répartitiondéséquilibrée.

19| es apports caloriques devraient étre de I'ordr@s00 cal/j.
2 Notamment, le rythme de nuit nécessite une augtientdes apports caloriques.
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3. CONCLUSION
3.1.Eléments établis utiles & la compréhension de I'énément

La Gazelle SA 342 M1 n° 4018, en version lisse,aestroulage au Luc pour rejoindre le
parking Gazelle, lors d’'un vol de nuit classique réeour du camp de Canjuers, ou une
mission de soutien au tir d’entretien a été efféetu

L’équipage est constitué de 2 pilotes moniteurs@’brigade du Luc, trés expérimentés sur le
type d'appareil et de nuit. Le PCB, chef de brigagi aux commandes et en charge des
communications radio.

Les conditions météorologiques sont favorables@ule vent est tres faible. La nuit est de
niveau 4 Quit sombré.

Alors que l'appareil survole la bretelle E avantpmétrer le parking, le PCB rapporte avoir
été surpris a un moment donné par une positioréeale I'appareil et par la proximité du sol.
Il rapporte avoir eu, en réaction, une action m&fleaux commandes, en augmentant
franchement le pas collectif et au cyclique vessriére, puis avoir abaissé le pas collectif
suite au premier choc, pour plaquer l'appareil@u s

Le sabot impacte violemment le sol avec une trédefaritesse horizontale, puis la cellule
bascule et impacte violemment sur ses patins. derse mouvement et apres la réduction du
pas collectif, les pales principales impactentriéae de la poutre de queue et le fenestron en
sectionnant I'arbre de transmission RAC et la btedl de commande de pas RAC.

L’équipage est indemne.

Aucun dysfonctionnement de l'appareil n'est rap@arar I'équipage. Le phare fonctionne et
son orientation est correctement réglée.

3.2.Causes de I'événement

L’accident est consécutif a un défaut de contr@el’dssiette et de la hauteur, lors d’'un
roulage par nuisombreet dans une phase de ralentissement de I'appsweii,d’'une action
réflexe inadaptée au cyclique vers l'arriere.

Un ensemble de facteurs (fin de vol a caracteréinien, phase de roulage, équipage tres
expérimenté, relation de totale confiance entre remmbres d’équipage, équipage peu
hiérarchise, distractions de circonstance) a cré€amtexte favorable a une défaillance du
contrdle de l'attention de I'équipage consacré mddtrise de la trajectoire.

L’absence de cadre formel concernant la répartiiesmtaches a bord lors de ce type de vol a
contribué a I'occurrence d’une répartition déséqreke.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE

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

4.1.1.Travail en équipage

Le partage des taches & bord, lorsqu'il est passjbést de nature & diminuer le risque
d’accident en permettant au pilote aux commandesed®nsacrer prioritairement au controle

de la trajectoire.

En conséquence, le bureau enquétes accidents déiemecommande

a 'ALAT, de formaliser la répartition des taches abord lorsque le PCB prend les
commandes.

4.1.2.Prise en charge médicale des équipages suite \@@unerréent aérien

En conséquence, le bureau enquétes accidents défiemsecommande

a tous les organismes, de mettre en place une prdoée afin que les membres
d’équipage fassent l'objet d'une prise en charge naécale et psychologique
systématique et immédiate, aprés un événement adrie

4.1.3.Notification de I'événement — conséquences relatauex préléevements biologiques

Le bureau enquétes accidents défense air rappilesdes organismes :

- la nécessité d’'une notification compatible avec deggences d'urgence des premieres
investigations ;

— gu’en l'absence d'ouverture d'enquéte judiciaies, prélevements peuvent étre effectués
sur les értzqzuipages, aprés accord de ces dernigrespaxperts médecins commis par le
BEAD-air= .

4.2.Mesures de prévention n‘ayant pas trait directemené I'événement
4.2.1.Surveillance des régimes alimentaires suivis paPN

Il est apparu lors de I'enquéte :

- qu'un des membres d’équipage suivait un régimeesaitune remarque concernant un
exces de poids formulée lors d’une visite d’apttyd

— que ce régime hypocalorique était inadapté au dedarson age, de sa constitution et de
son emploi ;

— gqu'un dialogue PN-médecin PN, s’il avait été instadur ce sujet, aurait pu permettre
d’adapter le régime suivi.

2L Cest le cas sur Gazelle car la plupart des ant$ sffectués a 2 pilotes.
22 gelon linstruction interministérielle n°7401/DEFAB du 15 mai 2007, relative & la conduite des éreg
techniques par le BEAD-air.

BEAD-air-T-2009-009-A -35-
Date de I'événement : 23 septembre 2009



Rapport d’enquéte technique

En conséquence, le bureau enquétes accidentsdé&femecommande

a tous les organismes, de sensibiliser les PN et lmmédecins PN sur la nécessité
d’énoncer un avis médical professionnel en cas deig d’'un régime alimentaire.

4.2.2.Procédures apres accident sur aérodrome — séaurigas pistes et taxiways

Comme le montre le chapitre 1.12.1.2, des débriwmlligties de I'appareil ont été projetés
notamment sur le parking Gazelle et sur la pist&1,3entre les portels et G, jusqu’a des
distances proches d’'une centaine de meétres.

Apres l'accident, une zone de dimension réduitewautle la Gazelle a été balisée et la piste
13/31 a été inspectée partiellement. Or, des débtigté retrouveés sur la piste, et également
sur le parking, le lendemain matin.

Des mouvements d’appareils ont eu lieu aprés Beeti dont un peu apféssur le parking
Gazelle et sur la piste 13, entre les poRresG.

Ces mouvements ont donc eu lieu sur un parkingrairse partie de piste non inspectés, suite
a une sous-estimation du risque de projectiondoietde débris.

En conséquence, le bureau enquétes accidents déiemecommande

a 'ALAT :

— de compléter les procédures de sécurisation des @& de manceuvre et d
stationnement avant leur remise en service aprés uEvénement aérien, notamment
de nuit ;

— de faire un point sur l'adaptation des moyens d'éeirage nécessaires auk
inspections effectuées de nuit.

[1°)

% Une Gazelle roule 4 minutes aprés l'accident &impdu parking Gazelle et décolle 10 minutes aprés
l'accident. Au moins 2 atterrissages sont effecplés d’une heure aprés I'accident.
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