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Avertissement

Ce rapport exprime les conclusions du BEA sur les circonstances et les
causes de cet accident.

Conformément a I’Annexe 13 a la Convention relative a I'aviation civile
internationale, a la Directive 94/56/CE et au Code de I’Aviation civile
(Livre VII), I'enquéte n'a pas été conduite de facon a établir des fautes ou
a évaluer des responsabilités individuelles ou collectives. Son seul objectif
est de tirer de cet événement des enseignements susceptibles de prévenir
de futurs accidents.

En conséquence, I'utilisation de ce rapport a d’autres fins que la prévention
pourrait conduire a des interprétations erronées.
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Glossaire

ACAS Systéme embarqué d’évitement des abordages

AGL Au-dessus du niveau du sol

AR Arriere

ATPL Aircraft Transportation Pilot Licence

AV Avant

BKN Nuages morcelés (5 a 7 octas), suivi de la hauteur de la base des nuages
ch Cheval-vapeur

Clv Centre d'information de vol

CPL (A) [Licence de pilote professionnel avion

DAC Direction de I'Aviation civile

DGAC Direction Générale de I'Aviation Civile

DNC Déclaration de niveau de compétence

ft Pied(s)

GPS Systéme de positionnement par satellite

hPa Hectopascal

ICCAT Commission Internationale pour la Conservation des Thonidés de I'Atlantique
JAR-OPS | Joint Airworthiness Requirements-Operations

kt Neeuds

MAP Manuel d’activités particuliéres

MBO Manual basico de operaciones

MHz Mégahertz

NM Mille marin

OACI Organisation de |'Aviation Civile Internationale

PPL Licence de pilote privée

QNH Calage altimétrique requis pour lire I'altitude de I'aérodrome
RCA Réglement de la Circulation Aérienne

SCT Nuages épars (3 a 4 octas) suivi de la hauteur de la base des nuages
SDER Sous-direction des Etudes et de la Recherche appliquée

SIV Service d'Information de Vol

STOL Short Take-Off and Landing

TCAS Systéme embarqué d'évitement des collisions

TMA Zone de controéle terminale

uTC Temps universel coordonné

VHF Tres haute fréquence (30 a 300 MHz)

VFR Régles de vol a vue
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f-zh040414 / ec-q040414

Synopsis

Date de l'accident
Mercredi 14 avril 2004 a 13 h 26°

Lieu de I'accident

Eaux internationales :

39 NM dans le 070° du Cap

Béar (66), France

57 NM dans le 035° du Cabo Bagur
en Catalogne, Espagne

Nature des vols
1. Travail aérien -

Détection maritime par avion
2.Travail aérien -

Détection maritime par avion

Aéronefs

1. Avion Reims Aviation FTB337G
Skymaster immatriculé F-GFZH

2.Avion Cessna 337 Super
Skymaster immatriculé EC-HEQ

Résumé

Les deux avions sont en vol de détection maritime pour des sociétés de péche
aux thons. lls entrent en collision alors qu'ils orbitent a basse altitude au-

dessus du méme banc de poissons.

Conséquences

Propriétaires

1.AIR MER (France)

2.AVIACION AGRICOLA DEL
SUROESTE S.A. (AVISUR)
(Espagne)

Exploitants
1. AIR MER
2.AVISUR

Personnes a bord
1.1 pilote, 1 observateur
2.1 pilote, 2 observateurs

Blessures

Mortelles

Graves Légeres/Aucune

Matériel

Membres

A 2+3
d'équipage

Passagers -

- Détruit

Autres
personnes

® Sauf précision
contraire,
les heures
figurant dans
ce rapport sont
exprimées en
temps universel
coordonné (UTC).
Il convient d'y
ajouter deux
heures pour
obtenir I'heure en
vigueur en France
métropolitaine
le jour de
I'événement.

publication
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1 - RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1 Déroulement du vol

Le 14 avril 2004 a 11 h 58, le F-GFZH décolle de I'aérodrome de Montpellier
Méditerranée pour un vol de détection maritime dans les eaux internationales,
au large du Cap Béar (66) et au nord-est du Cabo Bagur (Espagne).

A12h 10, le EC-HEQ décolle du méme aérodrome pour une mission identique.

La durée de vol prévue pour le F-GFZH est de cing heures et trente minutes,
celle du EC-HEQ de quatre heures et trente minutes.

Les deux avions évoluent a environ soixante milles marins au sud de la
radiobalise FJR lorsque, a 13 h 26, leur trace est perdue.

La collision est annoncée quelques minutes aprés au Service d'Information de
Vol de Montpellier et a la tour de controle de Gerona (Espagne) par des pilotes
présents dans la zone.

Remarque : sept avions pratiquaient cette activité au méme moment dans le golfe
du Lion.

1.2 Tués et blessés

Equipage
P Aut
Blessures Pilotes Observateurs assagers utres
F-GFZH 1 1 -
M Il ;
ortelles EC-HEQ : 5 -
Graves - - - -
Légéres/Aucune - - - }

1.3 Dommages aux aéronefs

Les deux avions ont été détruits.

1.4 Autres dommages

[l n'y a eu aucun dommage aux tiers.

1.5 Renseignements sur le personnel
1.5.1 Pilote du Reims Aviation FTB337G immatriculé F-GFZH
Homme, 33 ans, francais

0 CPL(A) délivrée le 14 février 2003 par la DGAC francaise,

0 ATPL théorique délivrée le 18 novembre 2002 par la DGAC francaise,

O qualification de classe monomoteur a pistons, valide jusqu'au
31 décembre 2004,

0 qualification de classe multimoteur a pistons, valide jusqu’au 30 juin 2004,

0 qualification de vol aux instruments avion multimoteur, valide jusqu’au
30 juin 2004,

0 attestation d’aptitude a la langue anglaise délivrée le 14 novembre 2002,

O certificat d’aptitude médicale de classe 1, valide jusqu’au 30 septembre 2004,
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0 déclaration de niveau de compétence pour la détection maritime par avion
délivrée le 30 avril 2003 par AIR MER.

Son carnet de vol a disparu dans I'accident.

Expérience a la date du 21 mai 2003 : 508 heures de vol au total dont 242
comme commandant de bord.

[l avait volé 5 h 20 min pour la société AIR MER dans les trois mois précédents.
[l avait été embauché pour la campagne de péche 2004 par la société AIR MER
le 20 février 2004.

D’apreés le carnet de route du F-GFZH, il avait volé 2 h 10 min sur cet avion
le matin de 'accident. C'était son premier vol de détection maritime pour la
saison.

Il avait débuté l'activité de détection maritime en travaillant pour la société
AIR MER durant la campagne de péche 2003, en juin et juillet en Lybie, puis en
ao(t et septembre dans le Golfe du Lion. Dans ce cadre, il avait réalisé environ
150 heures de vol sur le type.

1.5.2 Pilote du Cessna 337 immatriculé EC-HEQ
Homme, 33 ans, espagnol

CPL(A) délivrée le 15 septembre 1993 par la DGAC espagnole,
qualification de classe monomoteur a pistons, valide jusqu’au 3 avril 2006,
qualification de classe multimoteur a pistons, valide jusqu’au 25 mai 2004,
qualification de vol aux instruments avion, valide jusqu’au 25 mai 2004,
qualification de radio-téléphonie en langue anglaise,

certificat médical valide jusqu’au 25 avril 2005,

expérience :

m totale : 2 578 heures de vol,

® sur type : environ 1 500 heures de vol,

® dans les trois mois précédents: 11 heures,

m dans les trente jours précédents : 5 heures.

aauaaaa

C’était le premier vol de détection maritime du pilote pour la saison.

[lavait pratiquél'activité de détection maritime pendantles quatre précédentes
campagnes de péche dans la méme société. Il avait réalisé environ 230 heures
de vol sur le type pendant I'année 2003, toutes dans le cadre de cette
activité.

1.5.3 Observateur a bord du Reims Aviation FTB337G immatriculé F-GFZH

Homme, 45 ans
Marin pécheur

Enregistré dans le MAP Air Mer au 27 février 2004, comme observateur
embarqué dans 'avion.
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1.5.4 Observateurs du Cessna 337 immatriculé EC-HEQ

Homme, 40 ans
Patron pécheur

Homme, 46 ans
Marin pécheur

1.6 Renseignements sur les aéronefs

Le Cessna 337, concu aux Etats-Unis, est un avion a aile haute a train rentrant.
Il est connu sous le nom de « Push-Pull » car il est équipé de deux moteurs
placés sur I'axe longitudinal, I'un a I'avant avec hélice tractive et 'autre a
I'arriére avec hélice propulsive. Il y a six places a bord, et il peut voler pendant
plus de six heures sans avitailler.

Cet avion est utilisé pour les opérations d’observations et surveillances en
mer en raison de son autonomie et de sa caractéristique multimoteur pour
le survol de l'eau. Face aux avions multimoteurs classiques, une panne
moteur sur cet avion ne conduit pas a des conditions de vol asymétrique. En
conséquence, I'exploitation en est facilitée et il n'est pas demandé aux pilotes
une qualification de classe multimoteur.

Il a été fabriqué aux Etats-Unis a environ 2480 unités, toutes versions
confondues. Il a aussi été construit a environ 170 unités sous licence par la
société Reims Aviation sous la dénomination générique Reims F337.

Les dimensions de l'avion sont de 11,6 metres d’envergure et de 9 métres
de long.

Les avions F-GFZH et EC-HEQ étaient de forme et de dimension identiques et
équipés de moteurs différents.

2,79m

11,63 m

9,07 m

6,11 m
qu’j“‘"\
|

|

i
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1.6.1 Reims Aviation FTB337G immatriculé F-GFZH

1.6.1.1 Cellule

L'avion était blanc avec des bandes rouges et vertes.

Constructeur Reims Aviation

Type FTB 337G « Skymaster »
Numéro de série 0035

Immatriculation F-GFZH

Masse maximale au décollage

2 100 kilogrammes

Mise en service

1975

Certificat de navigabilité

N° 109494 délivré le 18 mai 1989 par la DGAC
francaise, valide jusqu’au 15 mai 2006

Utilisation a la date du 14 avril 2004

3915 heures

1.6.1.2 Moteur

Moteur AV Moteur AR
Constructeur Teledyne Continental | Teledyne Continental
Type TS10-360-DB TSI0-360-D
Puissance au décollage 210 ch 210 ch
Numéro de série 238403-R 817252-R

Heures depuis révision générale

1161 heures

1 239 heures

1.6.2 Cessna 337 immatriculé EC-

1.6.2.1 Cellule

HEQ

L'avion était blanc avec des bandes bleues.

Constructeur Cessna

Type 337 « Super Skymaster »
Numéro de série 337-0239
Immatriculation EC-HEQ

Masse maximale au décollage

1905 kilogrammes

Mise en service

1965

Certificat de navigabilité

N° 4492 délivré le 27 mai 1989 par la DGAC
espagnole, valide jusqu’au 15 mai 2006

Utilisation a la date du 25 juillet 2003

3770 heures

Le certificat de navigabilité a précisé :

O Classe : normale
0 Catégorie : travail aérien
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O Modalités:
® photographie
B « observation et patrouillage »
® publicité

0 Prestation : normale.

L'avion est réputé apte au vol en catégorie travaux aériens en toute circons-
tance environnementale sauf en conditions givrantes.

L'opérateur indique que cet avion a effectué environ 3 850 heures de vol, que
la derniére visite annuelle a été réalisée le 25 juillet 2003 a 3 770 heures, et
que le potentiel restant est d’environ 20 heures.

1.6.2.2 Moteur

Moteur AV Moteur AR
Constructeur Teledyne Continental | Teledyne Continental
Type TS10-360-C TSIO-360-D
Puissance au décollage 210 ch 210 ch
Numeéro de série 51793-71C 10372-3A
Heures totales environ 3 850 heures |environ 3 850 heures
Date de la derniére révision générale | 4 juillet 2001 2 mai 1990
Heures depuis révision générale 3 182 heures 2 746 heures
Potentiel restant environ 832 heures environ 396 heures

1.7 Conditions météorologiques

Une vaste zone perturbée remontait vers le nord a travers les Pyrénées
orientales et le Golfe du Lion. Le ciel était couvert par des nuages instables
pouvant se développer en cumulus congestus voire en cumulonimbus.

Les stations terrestres indiquaient des visibilités supérieures a 10 km et des
plafonds supérieurs a 600 m.

La situation estimée sur le site de I'accident était : vent du sud-ouest pour
10 a 15 kt, visibilité comprise entre 8 et 10 km, localement de 3 a 5 km sous
les précipitations, localement averse de pluie, BKN entre 600 et 1 000 m
localement SCT, QNH 1018 hPa.

Un pilote présentsurlazonedel’accidentaindiqué:«lesvisibilités horizontales
et verticales étaient bonnes rendant possible la détection aérienne en
condition de vol a vue. Le temps était couvert, nuageux en altitude, ce qui
permet d’éluder tout probléme lié a I'éblouissement. Il y avait quelques chutes
de pluie fines et éparses dans I'ouest du secteur ».

A I'heure de I'abordage, le soleil était a 'azimut 222° par rapport au nord
magnétique et sa hauteur était de 30° au-dessus de I'horizon.
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1.8 Aides a la navigation

Les pilotes qui exploitaient I’'avion immatriculé F-GFZH utilisaient un récepteur
GPS installé dans I'avion pour naviguer en régime de vol VFR alors que les
pilotes qui exploitaient I'avion immatriculé EC-HEQ employaient un GPS
portatif. Les observateurs disposaient aussi d'un récepteur GPS portatif pour
relever la position des bancs de poisson.

1.9 Télécommunications

Certains pilotes rapportent que lorsqu’ils arrivent sur la zone de péche, ils
utilisent la fréquence de communication air-air 123,45 MHz pour transmettre
par un message en l'air leur immatriculation, le QNH fourni lors de leur départ
et leur altitude. Il est d'usage de parler en anglais. Les communications sur
cette fréquence ne sont pas enregistrées. Cette pratique est mentionnée dans
le document de formation Air Mer, reproduit en annexe 4.

L'observateur aérien qui effectue la recherche a bord de l'avion donne aux
bateaux pour lesquels il travaille, au moyen d’'un poste VHF marine, les
coordonnées GPS du banc de thons qu'il a repéré. La gamme de fréquences
marines est distincte de la gamme aéronautique. Les fréquences marines
utilisées ne peuvent donc pas étre exploitées par les radios VHF de bord et
nécessitent 'utilisation d’'un moyen portatif distinct a bord de I'avion.

Les postes VHF marine utilisés disposent d'un systéme de brouillage qui rend
inaudible la communication a tous les navires qui n‘appartiennent pas au
groupe de péche.

Certains navires utilisent néanmoins la radio-goniométrie pour localiser les
stations émettrices.

Chacun des équipages avait informé les bateaux pour lesquels il travaillait de
la présence d’un banc de poissons, au moyen de sa VHF marine.

1.10 Renseignements sur I'aérodrome

Au départ et a l'arrivée sur I'aérodrome de Montpellier Méditerranée, les
pilotes sont en contact avec le contréleur LOC (Montpellier Tour).

Le code transpondeur 7077 est attribué a chaque avion de détection maritime
dans le golfe du Lion. Quand un avion réalisant une telle mission est détecté,
I'étiquette sur le radar du SIV et du radar d’approche de Montpellier affiche
alors « THON ».

En sortie de TMA et dans les tranches d’altitude utilisées, les pilotes sont en
espace de classe G et assez rapidement en dehors de la zone de compétence
du SIV de Montpellier. En général, les pilotes cléturent avec Montpellier Tour
trés tot et ne contactent pas le SIV.

L'affichage par défaut sur I'écran radar pour les besoins du SIV Montpellier est
a une échelle insuffisante pour permettre de visualiser la totalité de la zone de
travail des pilotes thoniers. De plus, les évolutions et la faible altitude des avions
concernés ne permettent pas toujours une détection par le radar de Montpellier.
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Les conditions du survol des régions maritimes sont précisées par la
Réglementation de la Circulation Aérienne. Celle-ci impose le dép6t d'un plan
de vol pour les vols VFR effectués au-dessus des étendues maritimes et le suivi
de certains itinéraires prédéterminés. Elle précise que des dérogations au suivi
d’itinéraires prédéterminés peuvent étre accordées pour un vol déterminé.

La Société AIR MER a recu le 18 janvier 1999 une autorisation de la Direction
de I’Aviation Civile Sud-Est de déroger a I'obligation de suivi d’itinéraire sous
réserve :

0 d'un dépbt de plan de vol,

0 de I'établissement de contact radio avec les organismes de la circulation
aérienne,

0 de respecter les procédures de pénétration dans les zones R et D.

Le survol maritime ne nécessite pas explicitement I'emport d’'un
transpondeur.

Au-dela du SIVde Montpellier,I'espace aérien utilisé pourla détection maritime
se trouve dans la zone de compétence du Centre d’Information de Vol du
Centre Régional de la Navigation Aérienne Sud-Est en espace de classe G.

Le Service d’information de vol et le Service d'alerte sont rendus, en espace de
classe G, aux aéronefs en VFR qui se sont fait connaitre aupres de I'organisme
habilité a rendre ce service.

Aucun des pilotes des deux avions n'a contacté le CIV.

1.11 Enregistreurs de bord

Les avions n’étaient pas équipés d’enregistreurs de bord, les réglementations
francaise et espagnole ne I'imposent pas.

1.12 Renseignements sur I’épave et sur I'impact

Aucun témoin n’a assisté a la collision des deux avions qui s’est produite au-
dessus d’'une zone dont la profondeur de I’eau est estimée a six cent cinquante
metres. Seuls quelques débris flottant a la surface de I'eau ont été récupérés.

1.13 Renseignements médicaux et pathologiques

Les corpsdu pilote du F-GFZH et d’'un observateur du EC-HEQ ont été retrouvés.
Les blessures du pilote sont caractéristiques d'un choc latéral gauche. Les
blessures de I'observateur sont caractéristiques d'un choc frontal.

Les trois autres corps n‘ont pas été retrouvés.

1.14 Incendie

Aucun incendie n'a été mis en évidence.

F-GFZH / EC-HEQ - 14 avril 2004



1.15 Questions relatives a la survie des occupants

La nature des deux chocs successifs qu’ont subis les occupants, lors de la
collision puis de I'impact avec la surface de I'eau, ne laissait aucune chance
de survie.

1.16 Essais et recherches

1.16.1 Détection et visibilité depuis le poste de pilotage

Dans le cadre de I'enquéte, une étude du champ de vision dans les avions de
type Cessna 337 a été réalisée afin de déterminer les limites de la détection
visuelle pour ce type d’avion.

Les hypotheses suivantes ont été retenues :

0 avions volant en palier a la méme altitude ;

O une assiette nulle et une inclinaison de 25° en virage ;
0 absence de masque due aux haubans et montants.

Pour un pilote assis en place gauche, le secteur angulaire qu’il peut percevoir
dans le plan horizontal est :

3 en ligne droite : 150° a gauche et 125° a droite ;

0 envirage a droite : 150° a gauche et 70° a droite en raison du masque créé
par l'aile.

~ Secteur aveugle s
g pour le pilote, avion o
~._ en palier

1
1
1
¥

Remarque : les masques naturels du poste de pilotage et ceux constitués par les haubans
réduisent le champ visuel du pilote.
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1.16.2 Trajectoires des avions

Les trajectoires des deux avions ont été reconstituées par le département
SDER/SUR de la DGAC/DSNA/DTI a partir des données du radar de Montpellier

@ Les coordonnées (voir annexe 1)®. En analysant ces trajectoires on constate que :
utilisées sur les . ) . .
graphiques des 1. Durant leurs évolutions, la vitesse sol des deux avions, environ 120 kt, est
trajectoires ont conforme a celle inscrite sur les plans de vol.

comme point
origine le point

2. A 13 h 12 min 03, les deux avions rejoignent une zone ou leur trajectoire
de coordonnées

géographiques jusqu’al’abordage vonts’inscrire dans un carré de 10 NM de c6té. Le F-GFZH
47°00' 00" N provient du secteur est et le EC-HEQ du secteur nord-ouest. A cet instant,
-000° 00" 00" W.

la distance qui sépare les deux avions est de 6 NM. Pour chaque occupant,
la taille apparente de l'autre avion a cette distance est comparable a celle
d'un objet d'un millimétre observé a un metre de distance.

Trajectoires
| Evolution des avions a partir de 13 h 12 min 03 s
-255
|
s EEEN
< 13:13:56 2,5NM
= 050 [ 258 ]
5 d
7]
2
» -260 -
()
>
[0} i
3]
c
©
)
2 1
(]
B
-265 ‘
170 175 180
Distance vers I'est (NM)

3. Entre 13 h 12 min 03 et 13 h 13 min 56, les avions sont en rapprochement.
La distance qui les sépare se réduit jusqu’a 3,4 NM. Leur taille apparente est
toujours faible. Leurs trajectoires relatives sont a gisement constant.

4. Entre 13 h 13 min 56 et 13 h 15 min 49, les avions restent a une distance
proche de 4 NM. Pour le pilote du F-GFZH, l'autre avion est situé a sa droite
et passe dans son dos. Pendant ce temps, le EC-HEQ fait un virage de 360°
par la droite.
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5. Entre 13 h 15 min49 et 13 h 20 min 00, les avions restent éloignés d’environ

4 NM. Le F-GFZH se dirige vers I'est, fait un virage de 360° par la gauche, puis
prend un cap vers le nord. En méme temps, le EC-HEQ effectue plusieurs
tours par la droite puis se dirige vers le nord. Sauf pendant les virages, le
F-GFZH a le EC-HEQ sur sa gauche, tandis que le EC-HEQ a le F-GFZH dans
son dos.

. Entre 13 h20min 00 et 13 h 21 min 37, la distance entre les avions se réduit
jusqu’a 2,5 NM. Le F-GFZH effectue deux tours par la droite. Il est dans le
secteur droit du EC-HEQ.

. Entre 13 h 21 min 37 et 13 h 23 min 22, le F-GFZH est toujours en virage et
fait un tour et demi. Le pilote du EC-HEQ prend un cap de 220° qui le dirige
vers le F-GFZH. La distance les séparant se réduit jusqu’a un demi NM.
Pour chaque occupant, la taille apparente de l'autre avion a cette distance
est comparable a celle d'un objet de dix millimétres observé a un metre
de distance.

A 13 h 22 min 58, la trajectoire du EC-HEQ montre un léger virage vers
la gauche. A 13 h 23 min 22, le pilote du EC-HEQ prend la direction sud
sud-ouest se rapprochant du F-GFZH qui débute une série de tours par
la droite.

Trajectoires

Evolution des avions entre 13 h 21 min 53 s et 13 h 23 min 22 s

-259

-260 -

Distance vers le sud (NM)
X
2

175 179
Distance vers I'est (NM)

F-GFZH / EC-HEQ - 14 avril 2004




8. Entre 13 h 23 min 22 et 13 h 24 min 27, le EC-HEQ effectue un premier tour
sans couper la trajectoire du F-GFZH qui continue a tourner.

9. LeEC-HEQeffectueundeuxiémetourentre 13 h 24 min 27et13 h 25 min 40.
Quelques instants apres, la collision se produit.

Trajectoires

| Evolution des avions entre 13 h 24 min 27 s et 13 h 25min 40s
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1.16.3 Synthése sur les possibilités de détection avant la collision

De ce qui précéde, il a été déterminé les positions relatives des deux avions et
leurs tailles apparentes. Il en ressort que :

1. jusqu’a 13 h 12, quatorze minutes avant la collision, les avions étaient trop
éloignés pour que la détection réciproque soit aisée ;

2. entre 13 h 12 et 13 h 23 min 20, les deux avions étaient de plus en plus
proches. La détection dépendait de plus en plus de leur position et de
moins en moins de leur distance;

3. a partir de 13 h 23 min 20, deux minutes avant la collision, les deux avions
orbitent a proximité I'un de l'autre et la détection devient possible par
intermittence lorsque la position relative des avions le permet.

Dans les deux minutes qui précédent la collision, le EC-HEQ effectue deux
tours et le F-GFZH trois.
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En s'appuyant sur I'étude du champ de vision faite en 1.16.1 on peut déter-
miner que :

1. Au cours de la premiére minute, le pilote du F-GFZH est en mesure de
voir le EC-HEQ pendant trente secondes, et le pilote du EC-HEQ de voir le
F-GFZH pendant vingt secondes. L'incapacité de détection de 'autre avion
est simultanée chez les deux pilotes pendant vingt secondes.

2. Pendant la deuxiéme minute, chaque pilote a la possibilité physique de
voir I"autre avion durant quarante secondes. A tout instant, au moins un
pilote a la possibilité de voir I'autre avion.
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1.17 Renseignements sur les organismes et la gestion
1.17.1 L'exploitant de I’avion immatriculé F-GFZH

L'avion immatriculé F-GFZH était exploité par la société AIR MER, entreprise
francaise detravail aérien, créée en 1998. Depuis sacréation, samission principale
est la détection de bancs de poissons au profit d’armateurs de péche.

La société exploitait deux Reims Aviation F337 et un Cessna 337. Elle employait
deux pilotes et trois observateurs aériens.

1.17.2 L'exploitant de I’avion immatriculé EC-HEQ

L'avion immatriculé EC-HEQ était exploité par la société AVISUR (Aviacién
Agricola del Suroeste, S.A.), société espagnole de travail aérien. Elle exploitait
un avion pour l'activité détection maritime, au profit d’'une autre entreprise,
créée en 2002 en Espagne par un armateur francais.

Aladate del'accident, cette société exploitait six avions : quatre avions étaient
utilisés pour des traitements agricoles et forestiers, un Reims Aviation F337
I’était pour la lutte contre l'incendie et un Cessna 337, le EC-HEQ, pour la
détection maritime. Le pilote du EC-HEQ était un employé d’AVISUR, les
observateurs étaient I'armateur d’un des navires de péche, aussi dirigeant de
la société locatrice, et un de ses employés.

1.17.3 Cadre réglementaire francais

L'arrétédu24juillet 1991, relatifal’utilisationdesaéronefsenaviation générale,
définit au chapitre lll (voir extraits en annexe 2) les activités particuliéres.
La surveillance aérienne constitue une activité aérienne. L’'exploitant qui
pratique une activité particuliére est tenu de déposer un manuel d’activités
particulieres, et les pilotes sont tenus de détenir une Déclaration de Niveau de
Compétence délivrée par un organisme de formation choisi par I'exploitant.
Cet arrété s'applique aux aéronefs civils, quelle que soit leur immatriculation,
dans les limites du territoire francais, la limite des frontiéres nationales étant
fixée a douze milles marins des cotes. Pour les aéronefs inscrits sur le registre
francais d'immatriculation, I'arrété s’applique également au-dessus de la
haute-mer.

1.17.3.1 Le manuel d’activités particuliéres

Le MAP estdestinéafournirauxresponsablesetau personneldel’exploitantles
régles et procédures a suivre ainsi que toutes les informations et instructions
nécessaires pour que les objectifs de I'exploitation soient atteints dans des
conditions de sécurité satisfaisantes. Il ne doit pas étre une simple recopie
des textes réglementaires. Le manuel est déposé par I'exploitant aupres de la
délégation régionale ou de la DAC concernée. Ceux-ci ne peuvent pas refuser
le dépot d’'un MAP, et ils peuventimposer des modifications au manuel s'ils
constatent que son contenu n’est pas conforme a la réglementation technique
applicable a l'exploitation ou que les personnels de I'exploitant méconnaissent les
dispositions nécessaires pour assurer des conditions de sécurité satisfaisantes.
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L'autorité de surveillance limite a un contréle minimum la mission de
I'administration sur les activités particulieres et renvoie a la charge et a la
responsabilité de'exploitantlapolice de sapropreactivité. En effet, lesactivités
particuliéres ont toutes leurs spécificités et sont, en général, mal connues des
services de I'Etat. Ceux-ci nont donc ni les moyens ni les compétences pour
vérifier les conditions d’exploitation de I'ensemble des activités particulieres.

Un MAP a été déposé par la société AIR MER le 30 décembre 1998 aupres de la
délégation Languedoc - Roussillon (voir annexe 3). Il a été amendé plusieurs
fois par la suite. Il liste les pilotes et les observateurs qui peuvent participer a
la détection aérienne pour la société.

La description de l'activité dans le MAP de AIR MER est sommaire et se limite
essentiellement a la reprise des éléments réglementaires. Les procédures
opérationnelles ne sont pas décrites dans le MAP.

Les observateurs, des marins qui participent a I'activité de détection, sont cités
dans le MAP comme « autre personnel participant a I'activité ». Leur fonction
et leur formation ne sont pas décrites dans ce manuel.

Remarque :les observateurs accidentés n'avaient ni brevet ni qualification aéronautiques.
La réglementation ne lI'impose pas.

1.17.3.2 La déclaration de niveau de compétence

Les navigants exercant une activité particuliere doivent avoir des compétences
correspondant aux activités de I'exploitant, attestées par une « déclaration de
niveau de compétence » délivrée par un organisme de formation désigné par
I'exploitant. Le réglement exige que le programme de formation soit annexé
au « formulaire de référence de I'organisme assurant le niveau de compétence
pour la pratique d'une activité particuliere », formulaire qui doit étre déposé
auprés de la DGAC (voir annexe 2). L'arrété de 1991 relatif aux conditions
d’utilisation des aéronefs civils en aviation générale indique que ce dépdbt vaut
agrément pour assurer la formation qui est décrite. Ce méme arrété précise
cependant plus loin que I'autorité peut retirer I'agrément, notamment s'il est
constaté :

0 que la formation dispensée n’est pas conforme au dossier de référence
déposé ;

0 que les déclarations de niveau de compétence délivrées ne correspondent
pas a la formation objet du dossier de référence déposé ;

0 que les personnes auxquelles est délivrée une déclaration de niveau de
compétence ne possédent pas les compétences correspondant a I'objectif
de la formation objet du dossier de référence déposé.

La réglementation instaure ainsi, dans ce cadre de la formation pour les
activités particuliéres, un systéme déclaratif dans lequel 'autorité n’intervient
que sides manquements manifestes apparaissent. En particulier, il n’appartient
pas aux organismes de l'autorité de vérifier que la formation des personnels
navigants est adaptée a l'activité et aux risques qui y sont inhérents.
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Le programme de formation pour la délivrance de DNC déposé par AIR MER
dans le cadre de la détection marine est succinct. En revanche, certaines
procédures sont décrites dans un document intitulé Formation Air Mer pour
la délivrance d’'une DNC en surveillance aérienne — Briefing théorique (voir
annexe 4).Cedocumentn’a pas été déposé auprésde l'autorité. llrecommande
en particulier :

O de prendre le méme sens de rotation que les avions qui tournent déja sur une
zone et de s’étager d’au moins 100 pieds par rapport a eux,

0 d’afficher un QNH identique pour tous les avions de détection maritime et
pour cela de se signaler en arrivant sur zone en annong¢ant le QNH.

1.17.3.3 Cas d’AVISUR

L'EC-HEQ avait décollé de Montpellier pour réaliser un travail aérien au-dessus
des eaux internationales. AVISUR n’avait pas déclaré la pratique de son activité
a l'autorité francaise. Aucun texte ne le demandait.

1.17.4 Cadre réglementaire espagnol

En Espagne, la réglementation impose une autorisation administrative pour
pratiquer des activités de travail aérien, dont I'observation et la surveillance
aérienne, ce qui inclut la détection maritime. La DGAC espagnole est
responsable de la délivrance de l'autorisation. La durée de validité de cette
autorisation est de trois ans.

Parmi les conditions nécessaires pour |'obtention de cette autorisation, il est
indiqué que l'exploitant doit avoir un manuel basique d’opérations (MBO)
approuvé par la DGAC espagnole.

La société AVISUR disposait depuis le 15 juin 1991 d'une autorisation pour
la pratique des activités de traitements agricoles et forestiers. Le dernier
renouvellement avait été effectué le 17 juillet 2003, la date de fin de validité
étant le 26 juin 2006. Le 30 mai 2003, avec la méme date de fin de validité,
la société avait été autorisée, sans conditions supplémentaires, a élargir ses
activités a la photographie oblique, la cinématographie, la publicité, la lutte
contre I'incendie et les observations et surveillances aériennes.

La DGAC espagnole avait autorisé I'exploitation de I'avion EC-HEQ pour la
saison 2004 de lutte contre les incendies, et a compter du 18 février 2004 pour
I'observation et la surveillance aérienne (autorisation valable trois mois).

1.17.4.1 Le « manual bdsico de operaciones »

La DGAC espagnole demande aux exploitants de travail aérien de lui
soumettre pour approbation un manuel d’exploitation. Avant la publication
dureglement JAR-OPS 1 en mars 2001, ce manuel était appelé « manuel basico
de operaciones».

Ce document décrit les regles générales de fonctionnement a suivre par le
personnel et les obligations et responsabilités de la direction. Son objectif
est de s’assurer que chacun y trouve des informations et des procédures
garantissant I'efficacité et la sécurité de I'exploitation.

(=]
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Depuis la publication en Espagne du reglement JAR-OPS 1, la DGAC espagnole
demande aux exploitants de travail aérien d’adapter leur manuel pour étre en
accord avec la sous-partie P Manuels, registres et relevés (JAR-OPS 1.1040 et
1.1045). A cette fin, lorsqu’un exploitant demande le renouvellement de son
autorisation, la DGAC espagnole lui fixe un délai pour approbation.

De facon succincte, le manuel dans sa nouvelle forme contient quatre parties :

O partie A, Généralités, ou est déterminé tout ce qui fait référence a
I’exploitation, l'instruction et les procédures qui ne sont pas en relation
avec chaque type d’avion;

O partie B, ou est déterminé ce qui fait référence a I'exploitation de chaque
type l'avion de la société, en général le manuel de vol ;

O partie C, Instructions et informations de navigation et aérodromes ;

0 partie D, Entrainement.

La société AVISUR disposait d'un MBO approuvé en mai 1986. Le manuel
d’exploitation sous le nouveau format a été présenté le 28 novembre 2003
et la DGAC espagnole I'a approuvé le 3 mai 2004. L'accident s'étant produit
le 14 avril 2004, c’est encore le MBO qui était applicable. Cependant dans le
nouveau manuel, le texte de la partie qui traite des activités de photographie
oblique, cinématographie, publicité, lutte contre I'incendie et observations
et surveillances aériennes est identique a celui qui avait été présenté lors de
I’élargissement des activités du 21 mai 2003, car celui-ci était rédigé sous la
nouvelle forme.

Pour 'activité il est mentionné :
Observations et surveillances aériennes

Cette activité n’implique pas l'utilisation d’équipements spéciaux.
Il s’agit de réaliser des travaux de :

Surveillance, observation et inspection : forestier, de récoltes, bassins hydro-
graphiques, lignes électriques, voix ferrées, routes, travaux et installations.

Recherche et ratissage : surveillance de bateaux de péche, localisation de
navires, douanes ...

Ce travail se fait au moyen de passages de I'aéronef sur les zones déterminées
par le client, a la hauteur autorisée.

Pourra étre a bord de I'aéronef avec le pilote toute personne qui ne fait pas
partie de I'équipage, pour effectuer la visualisation des objectifs demandés
et sa transmission au centre qui le demande, en suivant toujours ce qui est
prévu dans le M.V.A.°.

1.17.4.2 Compétences des équipages exigées par I’exploitant

Précédemment, on ne mentionnait pas dans le MBO les conditions de
qualifications du personnel membre d'équipage d’unavion dontle propriétaire
est I'exploitant.

® Manuel de vol de
I'avion en espagnol.
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® Dans certaines
périodes ou il
est plus difficile
de détecter
le poisson,
un deuxiéme
observateur
prend place a
I'arriére gauche
de l'avion.

Dans le nouveau Manuel d’Exploitation, il est fait mention de fagcon détaillée
des conditions de qualifications en accord avec le JAR-OPS 1 qui étaient déja
appliquées préalablement.lln'y a pas de conditions de type aéronautique pour
toute personne qui ne fait pas partie de I'’équipage mais qui est nécessaire a
I'activité a effectuer. En général, il précise tout ce qui est en rapport avec les
licences, les qualifications, la formation aux différences si les pilotes utilisent
plusieurs types ou classes d’aéronefs, I'entrainement en vol et les contréles, les
controles de compétences général et spécifique al’'exploitant, etle programme
des cours ainsi que le contenu des épreuves pratiques des différents types
d’entrainement et de contréle.

1.18 Renseignements supplémentaires
1.18.1 Déroulement de l'activité
1.18.1.1 Renseignements sur la péche au thon

La campagne de péche au thon se déroule de mars a novembre, dans trois
zones de péche différentes réparties en méditerranée :

0 mars a avril : dans le Golfe du Lion ;
O mi-mai a mi-juillet : les Baléares, la Libye, Malte et Chypre ;
0 mi-aolt a mi-novembre : du Golfe du Lion au Golfe de Génes.

La méthode de travail des bateaux thoniers consiste a repérer le poisson soit a
vue en repérant des oiseaux qui suivent les bancs de thons, soit au radar, soit
au sonar, soit par surveillance aérienne.

Des groupes d’armateurs passent contrat avec différentes sociétés de travail
aérien pour pratiquer la détection maritime par avion durant la saison de péche.

Cette situation conduit plusieurs avions de sociétés différentes a évoluer sans
concertation dans la méme zone.

Lespécheursembarquésentantqu’observateurssontrémunérésenproportion
de la capture, comme le sont tous les marins pratiquant cette activité.

1.18.1.2 Procédures de vol utilisées

Pour le pilote, I'activité consiste a effectuer un survol maritime du site de péche
qui a été choisi par les marins et sur lequel sont déja répartis les navires.

Le pilote, assis en place gauche, est responsable de la conduite du vol et de
I’anti-collision.

Un marin pécheur est chargé de la détection du poisson. Il s'installe en place
avant droite®. Il détermine la hauteur de survol de I'eau, en fonction de la
taille des poissons a détecter, des conditions météorologiques et de I'état de
la mer. Cette hauteur varie entre cing cents et mille cinq cents pieds ; le pilote
détermine si elle est compatible avec la conduite de son vol. Il arrive parfois
que le pilote participe a la détection maritime.

Lorsqu’ilestsurlesecteurde pécheetsiaucunbancdepoissonsn’aencoreétérepéré,
le pilote quadrille la zone ou suit des itinéraires déterminés par 'observateur.

[ |
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Unefois quele bancde poissons est détecté, 'observateur transmet sa position
aux navires a partir des informations de son récepteur GPS portatif.

L'avion peut étre amené a tourner plusieurs heures a la verticale d'un banc de
poissons pour guider les bateaux. C'est dans ces circonstances que d’autres
pilotes viennent parfois observer la mer en dessous de lI'avion qui tourne. Pour
éviter que le banc soit identifié par d'autres, I'exploitant peut préconiser de
continuer a balayer la zone dans |'attente des bateaux.

Le reglement ne prévoit pas de procédures a appliquer lors de la pratique de
cette activité. Les pilotes qui se cotoient souvent tout au long de la saison de
péche s'accordent sur quelques pratiques communes :

voler toujours dans le cadre des régles de vol VFR;

utiliser pour les communications la fréquence 123,45 Mhz;
s'étager en fonction d'un QNH commun ;

virer toujours par la droite.

aaad

Q

Au sein de la société AIR MER, I'importance de la surveillance anti-collision est
clairement rappelée dans le document de formation présenté au paragraphe
1.17.3.2. Des consignes précises et détaillées sont fournies, y compris pour le
travail au-dessus d’un banc ou il est demandé, entre autres, de s'étager d’au
moins cent pieds. D'autres consignes qui évoquent plus clairement les aspects
liés a la concurrence figurent dans le méme document :

Le pilote maintient I'écoute sur la fréquence 123,45 et annonce réguliérement
son immatriculation, son altitude et le QNH utilisé par un message « en I'air ». La
radio doit étre utilisée avec parcimonie pour éviter de se faire repérer a la gonio
par les bateaux sur zone. Ne jamais donner sa position a un autre appareil lors
d’une conversation « amicale » et veiller a ne pas étre suivi surtout lors des départs
groupés apres le repas du midi par exemple. Pour cela ne jamais prendre une route
directe sur la zone déterminée et si un doute subsiste faire un 360° de contréle.

L'exploitant du EC-HEQ n’aborde pas ce point dans son manuel d’exploitation.

1.18.1.3 Cycles de travail des pilotes de la société AIR MER

Les pilotes peuvent réaliser cette activité pendant sept jours consécutifs.
[Is sont en général informés par les marins de leur emploi du temps la veille
pour le lendemain. Une journée de péche comprend un vol le matin et un vol
I'aprés-midi. Un vol de détection maritime peut durer de cinq a six heures.

Un pilote fait en moyenne entre deux cents et quatre cents heures de vol
par saison. Devant la faible offre en travail aérien en France, cette activité est
attractive.

1.18.2 Prévention des collisions

1.18.2.1 Notions sur la détection

Les éléments relatifs a la perception visuelle chez I'homme ont été exposés
dans une étude du BEA intitulée « Abordages 1989-1999 ».

La vision comprend les fonctions de perception par I'ceil et de traitement par
le cerveau de lI'information visuelle. Lorsqu’un objet se trouve dans le champ
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visuel, I'ceil peut le détecter si l'intensité des couleurs, le contraste avec
I'environnement et les dimensions sont supérieurs aux seuils de discrimination.
Le cerveau recoit et traite lI'information fournie par les deux yeux, notamment
pour construire une seule image permettant d’apprécier le relief.

Le regard, action de porter la vue, caractérise la capacité de l'opérateur a
mobiliser son sens de la vision. Cette capacité permet de conserver en vue
un objet en mouvement ainsi que d’explorer I'espace. L’efficacité du regard
peut étre accrue par une volonté particuliere d'observer et par I'apprentissage
de techniques d’observation. La fatigue, I'éclairement et la charge de travail
peuvent réduire cette efficacité.

1.18.2.2 Moyens disponibles pour I’anticollision

Les pilotes qui volent selon les regles de vol VFR en espace aérien non
controlé, c’était le cas des pilotes dans cet accident, disposent de deux moyens
fondamentaux pour prévenir les collisions: les radiocommunications et la
surveillance de I'environnement.

1.18.2.2.1 Les radiocommunications

En auto-information les communications radio permettent théoriquement a
chaque avion en évolution de connaitre la présence des autres et d’avoir des
indications sur leurs positions et leurs intentions.

L'absence de repére topographique en mer implique la fourniture d'une
indication de position a partir des moyens de radionavigation.

Au-dessus de la zone de péche, aucun message en auto information n’a été
entendu alors que les deux avions évoluaient a proximité I'un de l'autre.

1.18.2.2.2 La couleur et les feux de I'avion

L'acuité visuelle détermine la qualité de I'image transmise au cerveau. Cette
qualité s"améliore lorsque le contraste augmente. Le contraste pergu entre un
objet et le fond sur lequel il apparait est lié a la différence entre la luminance®
de lI'objet et celle du fond.

La couleur peut augmenter les chances de détection lorsqu’elle apporte un
fort contraste avec le fond.

Parailleurs,l’allumagedesphares,desfeuxaéclatoudenavigationaugmentent
les chances de détection dans des conditions de faible luminosité.

1.18.2.2.3 Les systémes I'anticollision

Certains dispositifs permettent de signaler la position d’aéronefs considérés
comme intrus et alertent I'équipage par un moyen visuel sur un écran et par
une alarme sonore.

Le TCAS vise a empécher en dernier recours la collision entre aéronefs équipés
de transpondeurs. Il détermine la distance, le gisement et l'altitude, lorsque
cette derniere est transmise, des trafics voisins et détermine ceux qui peuvent
étre une menace éventuelle de collision. Ses messages d’alerte et de guidage
sont émis sous forme vocale et visuelle.

F-GFZH / EC-HEQ - 14 avril 2004



Cependant le TCAS présente des limitations. Sil'autre aéronef n’est pas équipé
d’'un transpondeur, ou si celui-ci est inactif, il n’est pas détecté. Le TCAS ne
propose au pilote que des manceuvres d'évitement dans le plan vertical. Ces
manceuvres sontinhibées au-dessous de mille pieds AGL et les alarmes vocales
le sont au-dessous de quatre cents pieds AGL. Le TCAS peut poursuivre en
théorie simultanément plusieurs dizaines d’intrus mais ses performances se
dégradent lorsque les trajectoires des avions ne sont pas rectilignes.

Certains pilotes vélivoles utilisent un équipement dénommé FLARM. Ce
dispositif échange avec les autres aéronefs équipés du méme équipement
leur position et une prédiction de trajectoire déterminées a partir d'un GPS
intégré au FLARM. Le FLARM présente la position relative des autres aéronefs
de maniere sommaire a l'aide de diodes pour aider a I'acquisition visuelle.
Cet équipement ne fournit aucune information sur les autres aéronefs qui ne
sont pas équipés du méme équipement. Ce systéme est pour l'instant peu
répandu chez les vélivoles espagnols et francais. Le fabriquant du FLARM n’a
pas approfondi I'adaptation de son systéme a l'utilisation dans un avion.

Le ProXalert vise a aider I'acquisition visuelle des aéronefs les plus proches.
Son rayon de détection est de cing milles marins. Il exploite les réponses des
transpondeurs qu'il recoit et affiche le code transpondeur, I'altitude et la
distance estimées des trois plus proches. Il élabore ensuite la tendance de leur
évolution dans le plan vertical. Il émet une alerte visuelle et sonore quand un
aéronef pénetredanslevolumede protection définiparle pilote, maisnedonne
pas d'information de position relative. Comme pour le TCAS, cet équipement
est inefficace si les avions environnants ont éteint leur transpondeur.

Aucun de ces divers moyens n’équipait I'un ou 'autre avion.

1.18.2.3 La recherche, la détection et I’évitement

Une exécution méthodique de la veille extérieure privilégiant la recherche
d’une cible est plus efficace qu’un simple regard vers le ciel. Les pilotes ont
besoin de s’exercer a l'acquisition visuelle pour effectuer une détection
efficace des aéronefs pouvant interférer avec leur trajectoire.

Des éléments relatifs a ce sujet ont été exposés dans la circulaire OACI 213-AN/130
1989 « Meilleures techniques visuelles pour éviter les collisions en vol ».

1.18.3 Témoignages

Le patron du bateau au profit duquel travaillait le F-GFZH partageait les
informations de I'avion avec trois autres bateaux. Il était cap au nord et seul
dans un rayon de quatre milles marins de la zone vers laquelle il se dirigeait et
ou se trouvait le F-GFZH. Il a vu un autre avion arriver du nord sur la méme zone
juste avant I'accident. Selon lui, il ne servait a rien a cet avion de signaler le banc
de poissons car les bateaux pour lesquels il travaillait étaient trop éloignés.

Un membre de I'équipage du méme bateau observait la mer dans la zone ou se
trouvait le F-GFZH. L’avion tournait vers la droite au-dessus du banc de thons et
guidait le bateau. Il a vu un autre avion venir vers lui. Quelques minutes plus tard,
il a entendu une explosion et vu, vers I'avant du navire, deux boules blanches se
séparer et tomber a la mer accompagnées par de nombreux débris de petite taille.
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Le pilote d'un autre avion a entendu les pilotes du F-GFZH et du EC-HEQ sur
123,45 MHz a une heure d’intervalle. Il a été témoin de la chute des avions
dans la mer : « j'ai remarqué a environ trois mille metres de ma position, une
grande gerbe d’'eau alors que je suivais le cap 200°. En me rapprochant, j'ai
constaté deux taches grasses sur la mer séparées de trois cents metres. De
plus, j'ai remarqué en dessous de ma position une grande quantité de débris
flottant dans l'air a environ cent cinquante métres d’altitude ».

Un pilote ayant pratiqué pendant dix-huit ans lI'activité de péche au thon a
indiqué que « pendant toute la détection il y a focalisation sur la surface de la
mer ; on perd la notion du reste de I'environnement aérien ».

Un autre pilote spécialiste de cette activité a précisé qu'il arrivait que quatre a
sixavionstournentau-dessusdumémebancde poissonsavecun étagementde
cent pieds, certains pouvaient méme étre a la méme altitude. Certains pilotes
sontinscrits sur les registres des navires et en conséquence sont rémunérés en
proportion de la capture comme les observateurs. A sa connaissance, I'activité
de péche et les directives de I'observateur sont souvent prépondérantes sur
les décisions du commandant de bord.

Certains pilotes profitent de cette l'activité de détection maritime pour
accumuler les heures de vol demandées au recrutement par de nombreuses
compagnies aériennes.En Espagne, les pilotes percoivent cette activité comme
une des plus sGres du travail aérien avec de bonnes conditions de travail et
des avions en bon état.

1.18.4 Mesures prises depuis I'événement
1.18.4.1 Mesures prises par certains exploitants

Les principaux exploitants francais pratiquant I'activité de détection de banc
de poissons utilisent le ProXalert depuis l'accident.

Le chef pilote d'une société qui pratique la détection maritime a indiqué qu'il
préconisaitdepuisl’accident de maintenirun étagement de 400 a 500 piedsetde
quitter la zone si la visibilité ou le plafond ne permettent pas cet étagement.

1.18.4.2 Mesures prises par I'ICAAT

LaCommissioninternationale pourlaconservationdesthonidésdel’Atlantique
(ICAAT) est chargée de réglementer au niveau international les activités de
péche thoniere en Méditerranée et en Atlantique. Une recommandation (texte
juridiquement contraignant) de I'lCAAT entrée en vigueur le 13 juin 2007
demande aux acteurs de l'activité de prendre les mesures nécessaires afin
d’interdire I'utilisation d’avions pour appuyer les opérations de péche en
Méditerranée (voirannexe 6). Cette recommandation a été faite pour permettre
de réduire les captures de thon rouge.
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2 - ANALYSE

2.1 Scénario de l'accident

Dans un premier temps, les avions étaient en rapprochement, probablement
a la recherche des poissons. Sauf a avoir procédé a une exploration visuelle
systématique de |'espace aérien, il est probable que les pilotes ignoraient la
position de l'autre avion.

Lorsque le F-GFZH a commencé a tourner autour du banc de thons qu'il
avait repéré, le EC-HEQ a changé de direction et s'est rapproché de lui, sans
annoncer sa manceuvre.

Pendant ce rapprochement, le pilote du EC-HEQ a infléchi légérement sa route
vers la gauche et a évité de couper la trajectoire du F-GFZH, ce qui semble
confirmer qu'il I'avait vu. Lorsqu’il a commencé a tourner a son tour, peut-
étre d’ailleurs concentré sur le banc de thons, il a sans doute perdu le contact
visuel avec l'autre avion.

De son coté, I'équipage du F-GFZH était vraisemblablement concentré sur
le banc qu’il avait repéré. Il n’a sans doute jamais été conscient qu’un autre
avion l'avait rejoint et avait commencé a tourner a proximité ; en effet, il n’a
pas modifié sa trajectoire durant deux minutes.

Les examens réalisés au cours de I'enquéte montrent que le EC-HEQ a coupé la
trajectoire du F-GFZH, heurtant de front le c6té gauche de celui-ci.

2.2 Compatibilité de l’activité avec I’anticollision

L'application du principe « Voir et éviter » en espace aérien non controlé est
particulierement difficile dans cette activité de repérage et de suivi des bancs
de poissons. En effet, I'attention des pilotes est naturellement partagée entre
I'observation des bancs et celle de I'espace aérien.

De plus, dans le cas de l'accident, la couleur blanche des deux avions en
rendait plus difficile la perception, d’autant que le ciel était nuageux avec
une pluie fine, ce qui réduisait la luminosité. Les phares allumés et les feux a
éclats pouvaient dans ce cas faciliter la détection ; I'enquéte n'a pas permis de
déterminer si ces équipements étaient en fonctionnement.

Enfin, compte-tenu du contexte de concurrence sur site, les pilotes de l'activité
ne cherchent pas particulierement a se signaler; ils savent aussi que des
moyens de repérage et de brouillage des signaux radio sont parfois utilisés
sur zone. Tout cela ne favorise pas une signalisation continue de position par
radio permettant d’identifier d’autres avions a proximité.

Le contrdle au sol, de son c6té, ne connait pas tous les avions qui participent
a l'activité de péche au thon. Comme de plus les évolutions des avions connus
sont imprévisibles, il ne peut pas fournir d’'informations utiles.

Dans la recherche par quadrillage et le guidage des navires a la verticale d'un
banc, les avions sont en évolution permanente. Ce type de vol pendant une
durée prolongée au milieu d’autres avions dans un espace restreint géneére
une charge de travail importante et a la longue de la fatigue pour les pilotes.
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La recherche de bancs de poissons concentre le regard de I'observateur sur la
mer. Le pilote peut aussi étre amené a porter son regard sur I'’eau, notamment
lorsqu’un banc est repéré, au détriment de I'observation de I'espace aérien. De
plus, la détection d'un avion dans une zone de péche possible incite tout autre
avion en recherche a se rapprocher de lui pour identifier un banc éventuel de
poissons, alors que I'anticollision lui demande de s’en éloigner.

Ainsi, du fait de ces contraintes, les défenses usuelles contre les collisions sont
moins efficaces dans ce type d’activité.

2.3 Les procédures des exploitants

Le document Formation Air Mer pour la délivrance d’'une DNC évoqué au
paragraphe 1.18.1.2 témoigne des impératifs contradictoires qui existent
entre la nécessité d’assurer l'anticollision et la discrétion inhérente a la
concurrence commerciale entre les entreprises de péche donneuses d’ordres.
Les observateurs, dont la fonction n’est pas précisée dans le MAP, sont des
marins qui, parfois, ne connaissent pas l'activité aéronautique et peuvent
interférer avec la conduite du vol.

Le Manuel bdsico de operaciones (1.17.4.1) décrit de maniére sommaire
I'exploitation, conforme au manuel de vol de I'avion, dans le cadre de la
détection maritime, sans indiquer de procédures ou de formation au profit
des équipages.

2.4 Supervision par les autorités

Bien que le Manuel d’activités particulieres d’AIR MER respecte la forme
réglementaire définie dans l'arrété du 24 juillet 1991, il ne contient pas
d’indications ou de procédure sur les contraintes et risques de 'activité.

Les agents de l'autorité chargés des MAP ne sont pas des spécialistes de
chaque activité particuliere et n’en connaissent pas nécessairement les
difficultés et les risques. C'est pourquoi, la supervision consiste en un systéme
déclaratif associé au dép6t du MAP sur lequel seul un contréle de régularité est
effectué. Bien que le MAP AIR MER consistait essentiellement en une recopie
de la réglementation, ce qui est exclu par celle-ci, I'autorité n’avait pas fait de
demande de modification. On peut noter que le systeme déclaratif n’incite
pas l'autorité a questionner I'exploitant sur les risques liés a son activité et
éventuellement a imposer des modifications de procédures.

LedocumentFormationAirMerprésentedesprocéduresdéfiniesparl’exploitant
pour concilier la sécurité et l'activité. L'autorité n’a pas eu connaissance de
ce document. Dans ce cadre de la formation, pour les mémes raisons que
précédemment, I'autorité peut également éprouver des difficultés a effectuer
une surveillance efficace.

En résumé, bien qu’elle n’exclue pas la possibilité de contréles par
I'autorité, la réglementation francaise relative au travail aérien privilégie un
systeme essentiellement déclaratif, dans lequel l'autorité n’intervient que
si des manquements manifestes apparaissent au regard du respect de la
réglementation et de I'information des agents de I'exploitant.
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Le reglement applicable en Espagne demande aussi aux exploitants de travail
aérien de rédiger un Manuel d’Exploitation avec des critéres qui garantissent
la sécurité des opérations. Ce manuel est approuvé par la DGAC espagnole.

A la date de l'accident, I'exploitant de I'avion immatriculé EC-HEQ avait un
MBO en vigueur mais il avait présenté a la DGAC espagnole un nouveau
Manuel d’Exploitation, document approuvé peu aprés l'accident. Dans les
deux documents, le texte du chapitre sur les activités de photographie, film,
publicité, lutte contre l'incendie, observations et surveillances aériennes est
identique, il n'y a aucune mention sur les procédures d’exploitation de la
compagnie ni sur la formation des observateurs.

En Espagne, le reglement relatif aux activités de travail aérien établit donc un
systeme ou I'Autorité supervise la documentation et I'activité d'un exploitant.
Cependant cette supervision, d'ordre général, ne tient pas compte des
spécificités de chaque activité.

Ainsi, dans les deux systémes de supervision, I'exploitation est possible sans
procédures écrites spécifiques adaptées a l'activité et sans que I'’Autorité
puisse effectuer une surveillance pratique effective.
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CONCLUSIONS

3.1 Faits établis par I’enquéte

o

 a a a

L'accident s'est produit entre deux avions pratiquant la détection de bancs
de poissons.

Les pilotes détenaient les brevets et les qualifications requises.
Les deux avions possédaient un certificat de navigabilité en état de validité.
IIs évoluaient en régles de vol a vue en espace aérien de classe G.

Les conditions météorologiques permettaient l'activité de détection
maritime.

La détection maritime par avion est une activité de travail aérien qui
nécessite un manuel d'activités particuliéres.

La société AIR MER avait déposé un manuel d’activités particuliéres (MAP)
auprés de la DGAC francaise.

La société AVISUR avait déposé un manuel d’activités particulieres (MBO)
auprés de la DGAC espagnole.

Ces deux manuels ne contenaient pas de procédures spécifiques adaptées
a l'activité de détection maritime.

Les pilotes des F-GFZH et EC-HEQ avaient déja pratiqué cette activité
en 2003 dans le cadre de la saison de péche précédente.

Le pilote du F-GFZH effectuait son deuxieme vol de détection maritime
pour la saison.

Le pilote du EC-HEQ effectuait son premier vol de détection maritime pourla
saison. Il était accompagné du patron de péche pour lequel il travaillait.

Dans les deux avions, des marins participaient a la détection maritime en
tant qu’observateurs.

Le réle et la formation des marins participant a l'activité de détection ne
sont pas définis dans le MAP et le MBO.

Aucun des deux pilotes n'avait contacté le CIV du CRNA sud-est.

Les pilotes avaient annoncé leur présence sur la zone. lls étaient sur la
méme fréquence.

Le F-GFZH volait en virage par la droite autour d’'un banc de poissons.
Son pilote n'a probablement pas vu l'autre avion : il n'a pas modifié sa
trajectoire.

Le EC-HEQ est arrivé a la verticale du méme point et s’est mis a orbiter par
la droite. Le pilote connaissait sans doute la présence de l'autre avion, il I'a
probablement perdu de vue au cours de ses évolutions.
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3.2 Causes probables

L'accident est di a la non-détection ou a la détection tardive de l'autre avion
par chacun des deux pilotes dans un espace aérien de classe G ou I'anticollision
repose exclusivement sur la vigilance extérieure (reégle Voir et Eviter).

La nature méme de l'activité de détection maritime, quiameéne les pilotes a une
focalisation sur leur objectif au détriment de la vigilance visuelle extérieure,
dans un contexte de concurrence commerciale, et I'absence de procédures
écrites spécifiques ont contribué a I'accident.
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Reconstitution des trajectoires radar

SDER /SUR/NTO05-681 Novembre 2005

Assistance au BEA dans l'analyse de trajectoires radar
concernant un abordage entre aéronefs au-dessus de la méditerranée
le 14 avril 2004

1. Introduction

Cette note synthétise le travail de reconstitution de trajectoires radar effectué
par SDER/SUR a la demande du BEA dans le cadre de I'enquéte sur I'abordage
survenu le 14 avril 2004 entre deux vols VFR au-dessus de la méditerranée.

2. Données initiales

L'accident implique deux aéronefs effectuant de la surveillance de bancs de
thons en Méditerranée. Ces aéronefs évoluent a bas niveau (environ FL 9) a
quelques dizaines de nautiques des cotes francaises et ont été détectés par
le radar de Montpellier (période de rotation = 8 s). La couverture du radar de
Montpellier est bonne a cet endroit malgré I'angle de site faible (environ 0,1°).

Les données transmises par le BEA sont donc issues du radar de Montpellier.
Il s'agit d'un enregistrement SNER mono-radar au format ASTERIX catégorie
01.1l'y a au total 3 avions évoluant dans la zone au moment de |'accident. Le
contrdle leur a affecté a tous le méme code Mode A (7077).

Données qualitatives transmises par le BEA :

O lors des phases de surveillance des bancs de thons, les avions évoluent en
constant virage a droite pour permettre I'observation par le passager situé
en place droite.

7 on sait de plus que I'un des avions ne répond pas en Mode C.

3. Constats

L'observation des trajectoires issues du radar de Montpellier (pistes locales)
révele d'emblée une situation de garbling (voir rappel page 36) prolongée
due a la tres grande proximité des deux avions impliqués dans I'abordage.
Cette situation entraine des difficultés de chainage de la poursuite locale,
fortement accrues par l'identité de code Mode A des aéronefs, car le code
Mode A ne peut pas étre utilisé comme critére d'attribution plots/pistes.

Il en résulte un certain nombre d'échanges de piste : un numéro de piste
préalablement attribué a I'un des avions est ensuite attaché a un autre, ce qui
peut faire croire a des évolutions cinématiques qui ne correspondent pas a
la réalité.

annexe 1
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annexe 1

Rappel sur le garbling :

Onappellegarbling I'ensemble des phénomeénes induits par le chevauchement
desréponsesdestranspondeurs de deux avions proches en azimut. Le garbling
rend plus difficile I'extraction correcte des deux réponses et plusieurs erreurs
sont susceptibles de se produire :

0

0
0
0

Erreurs possibles sur les codes Mode A et/ou Mode C
Erreurs possibles en position

Possibilité de manque de détection

Possibilité de faux plots surnuméraires

4, Travail effectué

A partir des mesures radar disponibles, un chainage manuel a été effectué en
respectant certains critéres de vraisemblance :

a

a

a

onsaitqu'undestroisavionsnetransponde pasen ModeC.llestdoncanormal
de voir une piste sans Mode C passer brutalement avec un Mode C;

on sait que les avions évoluent en virage a droite pendant les phases
d'observation des bancs de thons;

en cas de doute, on favorise la continuité en rhd (mesure de distance
oblique effectuée par le radar).

Détail du travail effectué:

a

a

décodage du fichier ASTERIX et conversion au format MADREC ;

suppression des manques, c'est-a-dire des positions calculées par la
poursuite locale pour remplacer les manques de détection. Ces positions
sont calculées sur la base de la cinématique estimée en fonction du
chainage de la poursuite locale (par extrapolation le long du vecteur
vitesse). lls ne correspondent donc pas a une vraie mesure radar et sont
totalement erronés en cas d'échange de pistes ;

chainage manuel pour les trois avions d'intérét (effectué via Xtraj, outil de
visualisation de trajectoires radar de DTI/SDER/SUR) ;

sélection des 3 chaines correspondant aux 3 avions d'intérét ;
lissage en Mode C des 3 chaines;

attribution d'un code Mode C lissé de 9 a l'avion qui ne transponde pas
en Mode C afin d'améliorer la projection dans le repere commun (en fait
I'amélioration est négligeable) ;

projection stéréographique (WGS 84) dans le repére Cautra (centré sur le
point 47 N 00 E).

Attention : ce travail permet de reconstituer les trajectoires vraisemblables des avions,
sans offrir de certitude.

[ ]
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5. Résultats

La figure qui suit présente l'intégralité des trois trajectoires reconstituées. Le

repére orthonormé est gradué en nautiques.
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Figure 1 : Vue générale des trajectoires des 3 avions

annexe 1
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annexe 1

La figure 2 montre les trois trajectoires peu de temps avant l'accident. Des
étiquettes identifient les positions des avions a des instants voisins. Des
magquettes ont été positionnées pour permettre d'appréhender facilement le

sens des évolution

S.

L'avion 1 (en rouge) évolue en virage serré a droite (probablement en phase

d'observation).

L'avion 2 (en bleu) se dirige vers la méme zone.

L'avion 3 (en vert) évolue a proximité (environ 2 NM).
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Figure 2 : Premiére vue de détail
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Enfin, la figure 3 montre les derniers instants des trajectoires des deux avions
accidentés.

On notera que les codes Mode A extraits par le radar de Montpellier sont
fréquemment erronés, a cause du garbling.
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Figure 3 : Deuxiéme vue de détalil
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annexe 2

Extrait de I'arrété du 24 juillet 1991

[...]

3.1 DEFINITION, MISE A DISPOSITON DU PERSONNEL,

DEPOT ET CONTROLE DU MANUEL D’ACTIVITES PARTICULIERES
[...]

3.1.5 Controle

Les services compétents peuvent imposer des modifications au manuel
s’ils constatent que son contenu n’est pas conforme a la réglementation
technique applicable a I'exploitation ou que les personnels de I'exploitant
méconnaissent les dispositions nécessaires pour assurer des conditions de
sécurité satisfaisantes.

[...]

3.3 REDACTION DU MANUEL D'ACTIVITES PARTICULIERES
3.3.1 Forme

Le manuel doit étre rédigé en langue francaise.

Toutefois, dans le cas ou un aéronef est mis en ceuvre par du personnel qui
ne pratique pas la langue francaise, notamment s'il est exploité dans le cadre
d’'un accord entre plusieurs entreprises dont certaines ne sont pas de droit
francais, I'exploitant doit communiquer une version du manuel aisément
compréhensible par le personnel concerné.

3.3.2 Contenu

Le manuel ne doit pas étre une simple copie des textes réglementaires. Il ne
doit pas, sauf cas particulier, présenter ces textes sous leur forme originale
mais les exprimer sous forme de consignes, d’instructions, etc., élaborées
par I'exploitant et adaptées a son exploitation et aux personnels chargés de
I'exécution des taches.

Le manuel doit comprendre deux parties, [...], intitulées :

0 généralité;

O utilisation.

Le contenu de chacune de ces parties est en annexe | sous forme de canevas.

[...]
3.4 COMPETENCE DES PERSONNELS NAVIGANTS

a) Les personnels navigants exercant une activité particuliere doivent avoir
suivi les formations définies par I'exploitant, et portées au manuel d’activités
particulieres, pour I'exercice de ces activités.

[« |
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b) Ils doivent avoir recu une déclaration de niveau de compétence délivrée par
I'un des organismes désignés par I'exploitant pour assurer cette formation.

¢)L'exploitantdoit pouvoirjustifierdelaformationinitiale de chaque personnel
navigant, de la délivrance de la déclaration de niveau de compétence et des
attestations relatives au maintien de ce niveau de compétence.

d) A compter du 1* janvier 1997, la formation initiale doit intégrer les aspects
relatifs a la gestion des ressources humaines et techniques dans le cadre de
I'activité particuliére considérée. Lorsque les navigants auxquels s’adresse
cette formation n'ont pas subi lors de I'acquisition de leur licence d’épreuve
théorique portant surlesfacteurs humains ou ne sont pas titulaires du certificat
facteurs humains, ils devront avant de suivre cette formation spécifique avoir
suivi un stage homologué portant sur les connaissances théoriques en matiere
de facteurs humains nécessaires au suivi de la formation spécifique, [...].

[...]

3.5 ORGANISMES ASSURANT LA FORMATION AUX ACTIVITES
PARTICULIERES

a) Les organismes assurant la formation aux activités particulieres doivent
déposer un dossier de référence conforme a I'annexe Il du présent arrété. Ce
dépot vaut agrément pour assurer la formation qui y est décrite.

b) Les instructeurs chargés de la formation en vol des personnels navigants
aux activités particulieres doivent étre titulaires des qualifications requises
pour dispenser l'instruction en vol relative a la licence exigée du personnel
navigant en formation.

[...]

¢) Le ministre chargé de I'aviation civile peut notifier a I'organisme le retrait de
I'agrément obtenu au titre du présent paragraphe, notamment s'’il constate :

O que la formation dispensée n’est pas conforme au dossier de référence
déposé ;

O que les déclarations de niveau de compétence délivrées ne correspondent
pas a la formation objet du dossier de référence déposé ;

O que les personnes auxquelles est délivrée une déclaration de niveau de
compétence ne possédent pas les compétences correspondant a I'objectif
de la formation objet du dossier de référence déposé.

[...]

annexe 2

F-GFZH / EC-HEQ - 14 avril 2004

i‘



annexe 2

ANNEXE 1

MANUEL D’ACTIVITES PARTICULIERES
[...]

B UTILISATION
[...]

SECTION 1 Opérations aériennes
1.1 Avant chaque opération
Ensemble des opérations précédant chaque activité particuliere notamment :

a) exposé oral avant le vol, si nécessaire, destiné a renseigner le personnel
navigant sur les particularités de I'opération qu'il doit effectuer ;

b) procédure de reconnaissance préalable de la zone de travail (repérage des
obstacles, prise en compte des données météorologiques, etc.) ;

¢) autorité du commandant de bord dans I'accomplissement de sa mission. Le
manuel doit indiquer qu'il est autorisé a refuser une mission si son exécution
conduit a enfreindre la réglementation applicable ou s'il considére que sa
propre sécurité ou celle des tiers est mise en jeu;

d) ensemble des vérifications précédant chaque vol concernant notamment
la conformité de l'appareil aux régles opérationnelles de l'exploitant et
I'environnement réglementaire.

1.2 Procédures générales en vol
Ensemble des procédures normales et d'urgence, notamment :

a) procédures et limitations associées liées ala sécurité et I'efficacité de chaque
utilisation demandant une compétence particuliére de la part des personnels
navigants ;

b) utilisation des équipements de sécurité, notamment spécification pour
I'emploi de harnais de sécurité, de casque et d’autres équipements de
sécurité ;

¢) procédures générales d'urgence liées a une utilisation particuliere.

[...]

[a |
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Arrété du 24 juillet 1981 RTA 2.03.06-43
000301

ANNEXE 1l
DECLARATION DE NIVEAU DE COMPETENCE

1 La déclaration de niveau de compétence doit &tre conforme au modéle suivant :

DECLARATION DE NIVEAU DE COMPETENCE
POUR LA PRATIQUE D’ACTIVITE PARTICULIERE

Organisme déclarant la compétence (raison sociale et adresse) :

JB SOUSSIGNE oot ettt b s

représentant l'organisme ci-dessus mentionné, reconnait que

Monsieur, Madame, MAdEMOISEIE.......uuwierrerersriresssisee ettt b
(1010113 | OO OO OSSOSO OO RSP RTP SRR PRI
est apte a la pratique de : '

Je déclare que cette reconnaissance d'aptitude a été faite conformément au dossier déposé
SOUS 18 TEIBIBMCE ... reecvie s bbb e a 0080

FAILE s ciieincissasesssessasisauiosunssiossncenny 1B ssinsnesessntorsaintaesinnsasss iaseassonsasasons ,

annexe 2

F-GFZH / EC-HEQ - 14 avril 2004 45 I




annexe 2

RTA 2.03.06-44 Arrté du 24 juillet 1991

0003 01

Tout organisme souhaitant assurer la formation pour la pratique d'une activité particuliere doit préalablement
déposer auprés du Service de la formation aéronautique et du contréle technique (S.F.A.C.T.) un dossier confor-
me au modéle suivant :

FORMULAIRE DE REFERENCE DE L'ORGANISME ASSURANT
LE NIVEAU DE COMPETENCE POUR LA PRATIQUE
D'UNE ACTIVITE PARTICULIERE

Crganisme (raisan sociale et adresse) :

JB SOUSSIME. ... oecere e sesicen b bbb bR b b e e
atteste par le présent document que toute déclaration de compétence pour la pratique d'activites particulieres deli-
vrée par {'organisme mentionné ci-dessus est garantie :

- soit au regard de I'expérience du candidat ;

- soit, si le candidat ne peut justifier d'une expérience suffisante, par le suivi d'un programme de formation adapté
a chaque activité particuliere. Ce programme comprend les chapitres instruction au sol, instruction en vol, ainsi
que les épreuves auxquels doit satisfaire le candidat.

Je déclare que toute personne chargé de cette formation dispose d'un niveau de compétence suffisant.
Sont joints en annexe un dossier précisant :

A Les conditions minimum d’expérience requises justifiant la déliviance d’'une reconnaissance de compétence ;

B Le programme de formation et de maintien du niveau pour chaque activité particuliere ;

C Les noms et compétences des personnes chargées d'assurer cette formation.

FAIL A oo snesneeeessresnneny B et s

(Partie réservé a I'administration)

REIEIENCE JOSSIEN.....veereeererrereeesensreessaeseny [ty

(Visa de I'autorité administrative)

[ |
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annexe 3
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MAP AIR MER

Conformément aux dispositions du Code l'aviation civile, ce document a été

rendu anonyme.
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Extrait d’'une recommandation ICCAT

[06-05]
BTT

RECOMMANDATION DE L'ICCAT VISANT A L'ETABLISSEMENT
D’UN PROGRAMME PLURIANNUEL DE RETABLISSEMENT
POUR LE THON ROUGE DE L’ATLANTIQUE EST ET DE LA MEDITERRANEE

Conditions associées au TAC® et aux quotas

13. Les opérations de péche conjointes de thon rouge ne devront étre
autorisées qu’avec le consentement des Etats de pavillon. Des informations
détaillées relatives a la durée et a la composition des opérateurs prenant part
a I'opération conjointe devront étre soumises a I'Etat de pavillon du navire de
péche participant a I'opération de péche conjointe. Cette information devra
étre transmise par I'Etat de pavillon concerné au Secrétariat de I'lCCAT.

Utilisation d’avions

18. Les CPC® devront prendre les mesures nécessaires afin d’interdire
I'utilisation d’avions ou d’hélicoptéres aux fins de la recherche de thon rouge
dans la zone de la Convention.

@ Totaux adminis-
sibles de captures.

@ parties
contractantes et
Parties, Entités ou
Entités de péche
non-contractantes
coopérantes.
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