
M i n i s t è r e  d e  l ’ É c o l o g i e ,  d u  D é v e l o p p e m e n t  d u r a b l e ,  d e s  Tr a n s p o r t s  e t  d u  L o g e m e n t 

Bureau d’Enquêtes et d’Analyses
pour la sécurité de l ’aviation civile

Rapport

Accident survenu le 17 octobre 2009
à BEAUGEAY (17)
à l’avion Robin DR 400-120 immatriculé F-GAOG 
et à l’avion Océanair TC160 immatriculé F-PTVC



F-GAOG/F-PTVC - 17 octobre 2009
1

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

Conformément à l ’Annexe 13 à la Convention relative à l ’Aviation civile 
internationale et au Règlement européen n° 996/2010, l ’enquête n’a pas 
été conduite de façon à établir  des fautes ou à 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, l ’util isation de ce rapport à d’autres fins que la prévention 
pourrait conduire à des interprétations erronées.

Avertissement



F-GAOG/F-PTVC - 17 octobre 2009
2

Table des matières

Avertissement	 1

Synopsis	 3

1 - RENSEIGNEMENTS DE BASE	 3
1.1 Déroulement des vols	 3

1.2 Tués et blessés	 4

1.3 Dommages aux aéronefs	 4

1.4 Renseignements sur le personnel	 4
1.4.1 F-GAOG	 4
1.4.2 F-PTVC	 4

1.5 Renseignements sur les aéronefs	 5
1.5.1 F-GAOG	 5
1.5.2 F-PTVC	 6

1.6 Conditions météorologiques	 6

1.7 Télécommunications	 7
1.7.1 F-GAOG	 7
1.7.2 F-PTVC 	 7

1.8 Renseignements sur l’aérodrome de Rochefort et de la TMA
de la Rochelle	 7

1.8.1 Aérodrome de Rochefort	 7
1.8.2 TMA de La Rochelle	 7
1.8.3 Intégration du circuit de piste de l’aérodrome de Rochefort	 7

1.9 Enregistreurs de bord	 8

1.10 Renseignements sur les épaves et sur les impacts	 8

1.11 Renseignements médicaux et pathologiques	 8

1.12 Questions relatives à la survie des occupants	 8

1.13 Renseignements sur les organismes et la gestion	 8

1.14 Renseignements supplémentaires	 9
1.14.1 Services de la circulation aérienne	 9
1.14.2 Utilisation du transpondeur	 9
1.14.3 Règles de la circulation aérienne	 9
1.14.4 Position du soleil	 9
1.14.5 Trajectoires des vols	 9
1.14.6 Témoignage	 10

2 - ANALYSE	 10

3 - CONCLUSION	 11

Liste des annexes	 12



F-GAOG/F-PTVC - 17 octobre 2009
3

Synopsis

Date
Samedi 17 octobre 2009(1)

Lieu
Beaugeay (17)

Nature des vols
F-GAOG : instruction solo 
F-PTVC : instruction navigation

Aéronefs
Robin DR400-120, immatriculé F-GAOG 
Océanair TC160, immatriculé F-PTVC

(1)Sauf précision 
contraire, les 
heures figurant 
dans ce rapport 
sont exprimées en 
temps universel 
coordonné (UTC). 
Il convient d’y 
ajouter une heure 
pour obtenir 
l’heure en France 
métropolitaine 
le jour de 
l’événement.

Propriétaires
F-GAOG : aéroclub du Pays Rochefortais 
F-PTVC : aéroclub Les Ailes Cognacaises

Exploitants
F-GAOG : club 
F-PTVC : club

Personnes à bord
F-GAOG : élève pilote 
F-PTVC : élève + instructeur + 1

f-og091017 & f-vc091017

1 - RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1 Déroulement des vols
Le Robin DR400-120 immatriculé F-GAOG décolle de l’aérodrome de Rochefort 
(17) à 8 h 28. Une élève pilote est aux commandes, elle est en cours de formation 
en vue de l’obtention du brevet de base et de la licence de pilote privé avion. 
Ce vol est réalisé seule à bord, sous la supervision d’un instructeur présent 
sur l’aérodrome. Ce dernier est à l’écoute des messages radiophoniques de 
l’élève. L’objectif du vol est la réalisation d’une navigation en direction de la 
Pointe de la Courbe, passant par le nord de Royan puis revenant à Rochefort 
en passant par Brouage. Le vol, au départ de l’aérodrome de Rochefort et au 
retour, est réalisé à une hauteur de 1 700 pieds.

L’Océanair TC160 immatriculé F-PTVC décolle de l’aérodrome de Royan (17) 
à 8 h 46 min. Un élève pilote est aux commandes. Titulaire du brevet de base 
avion, il est en fin de formation en vue de l’obtention de la licence de pilote 
privé avion. Un instructeur est en place droite et un passager est en place 
arrière. Ce vol consiste en une navigation triangulaire au départ de l’aérodrome 
de Cognac (16) où l’avion est basé. L’équipage réalise la deuxième branche de 
navigation, à destination de l’aérodrome de La Rochelle.
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A 8 h 52, le pilote du F-PTVC contacte le contrôleur de la TMA de La Rochelle, 
l’informant être à une altitude de 2 000 pieds et à destination de l’aérodrome 
de La Rochelle (17). Le contrôleur lui demande d’afficher un code transpondeur 
que le pilote collationne.

A 8 h 53, la pilote du F-GAOG s’annonce sur la fréquence d’auto-information 
de l’aérodrome de Rochefort, à la verticale de Brouage et se dirigeant vers 
l’aérodrome.

A 8 h 56, les deux avions entrent en collision à l’altitude de 1 700 pieds, à 
environ deux milles marins au sud-ouest de l’aérodrome de Rochefort, puis 
s’écrasent au sol sur la commune de Beaugeay (17).

1.2 Tués et blessés
Les trois occupants du F-PTVC et l’occupant du F-GAOG sont décédés.

1.3 Dommages aux aéronefs
Les deux avions sont détruits.

1.4 Renseignements sur le personnel
1.4.1 F-GAOG

Femme, 21 ans

Elève-pilote en formation

Expérience :

�� totale, tout sur type : 33 heures de vol, dont une en qualité de commandant 
de bord

�� dans les six derniers mois : 14 heures
�� dans les trois derniers mois : 8 heures
�� dans les trente derniers jours : 2 heures 10 minutes

1.4.2 F-PTVC

1.4.2.1 Instructeur

Homme, 64 ans

PPL de 1968, FI de 1975 valide jusqu’au 31/01/2011, FE de 1999 valide jusqu’au 
29/02/2012, SEP (T) valide jusqu’au 28/02/2010, certificat médical de classe 2 
valide avec port de verres correcteurs

Expérience totale : environ 20 000 heures de vol
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1.4.2.2 Elève pilote

Homme, 54 ans

Brevet de base avion de 2008, certificat médical de classe 2 valide avec port 
de verres correcteurs

Heures de vol :

�� totale : 115 heures de vol, dont 32 en qualité de commandant de bord
�� sur type : 10 heures, dont 8 en qualité de commandant de bord
�� dans les six derniers mois : 25 heures
�� dans les trois derniers mois : 10 heures
�� dans les trente derniers jours : 5 heures

1.5 Renseignements sur les aéronefs
1.5.1 F-GAOG

Cellule :

Constructeur Robin
Type DR400-120 
Numéro de série 1213
Immatriculation F-GAOG
Année de construction 1977
Certificat de navigabilité En état de validité
Utilisation à la date du 17/10/2009 12 476 heures
Utilisation depuis visite 100 heures 46 heures

Moteur :

Constructeur Lycoming
Type 0-235-L2A
Numéro de série L-16933-15
Date d’installation 22/10/1995
Temps total de fonctionnement depuis RG 961 heures
Temps de fonctionnement depuis 
installation 5 636 heures

Cycles depuis installation Inconnu
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1.5.2 F-PTVC

L’Océanair TC160 est un avion de conception identique à celle du Robin 
DR400-140B, navigant sous certificat de navigabilité restreint.

Cellule :

Constructeur Aéroclub Les Ailes Cognacaises
Type Océanair TC-160
Numéro de série 4
Immatriculation F-PTVC
Mise en service 08/02/2006
Certificat de navigabilité restreint En état de validité
Utilisation à la date du 17/10/2009 693 heures
Depuis visite 50 heures 26 heures

Moteur :

Constructeur Lycoming
Type 0-320-D2A
Numéro de série L-9167-39A
Date d’installation 12/2005
Temps total de fonctionnement 1 703 heures
Temps de fonctionnement depuis 
installation 693 heures

Cycles depuis installation 2 484

1.6 Conditions météorologiques
A 9 h 00, les conditions météorologiques sur la zone de l’accident, rapportées 
par Météo France, sont les suivantes :

�� régime anticyclonique de nord-est en air frais ;
�� ciel clair ;
�� aucun phénomène particulier ;
�� visibilité supérieure à 10 km ;
�� vent 040°, 10 à 14 kt ;
�� température 10 °C ;
�� température du point de rosée 8 °C ;
�� QNH 1 028 hPa ;
�� turbulence faible.
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1.7 Télécommunications
1.7.1 F-GAOG

Au moment de l’accident, la pilote du F-GAOG était en auto-information depuis 
trois minutes sur la fréquence 119,3 MHz de l’aérodrome de Rochefort. La 
fréquence d’auto-information était enregistrée. L’écoute des enregistrements 
des fréquences de La Rochelle et de Royan laisse supposer qu’elle était 
auparavant en auto-information, sur la fréquence commune et non enregistrée 
(123,5 MHz) de l’aérodrome de Marennes.

La transcription des messages figure en annexe.

1.7.2 F-PTVC 

Au moment de l’accident, les pilotes du  F-PTVC étaient en contact 
radiophonique depuis trois minutes et trente secondes avec le contrôleur de 
la TMA de La Rochelle, sur la fréquence 124,2 MHz. Ils étaient auparavant en 
contact avec le service de contrôle de l’aérodrome de Royan.

1.8 Renseignements sur l’aérodrome de Rochefort et de la 
TMA de la Rochelle
L’événement s’est produit dans la TMA de La Rochelle, espace aérien de 
classe E. Le contrôleur de cet espace aérien était en contact radio avec le pilote 
du F-PTVC au moment de l’accident. Lui ayant assigné un code transpondeur, 
il avait également un contact radar sur l’avion. Le pilote du F-GAOG n’a pas 
contacté le contrôleur de La Rochelle au cours de son vol et le contrôleur 
indique qu’il n’avait pas de contact radar avec le F-GAOG.

Note : dans un espace aérien de cette classe d’espace, le contact radiophonique avec 
l’organisme de contrôle n’est pas obligatoire pour les aéronefs en vol VFR.

1.8.1 Aérodrome de Rochefort

Au moment de l’accident, l’aérodrome de Rochefort n’était pas contrôlé. Les 
aéronefs présents dans la circulation d’aérodrome doivent évoluer en auto-
information sur la fréquence assignée. Il en est de même pour les aéronefs qui 
intègrent cette circulation d’aérodrome ou qui en partent.

La carte VAC de cet aérodrome figure en annexe.

1.8.2 TMA de La Rochelle

Une partie de la TMA de La Rochelle se situe au-dessus de l’aérodrome de 
Rochefort. Cet espace aérien de classe E s’étend de l’altitude de 1 500 pieds 
au niveau de vol 115.

1.8.3 Intégration du circuit de piste de l’aérodrome de Rochefort

Sur un aérodrome non contrôlé, la réglementation impose à un pilote, 
lorsqu’il n’a pas connaissance de la piste en service ou des conditions de vent, 
d’effectuer une reconnaissance de la manche à air, de l’aire à signaux, 
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de la piste et de l’ensemble de la circulation d’aérodrome avant d’intégrer 
le circuit de piste. Cette reconnaissance doit être effectuée à une hauteur 
supérieure à celle du circuit de piste le plus haut, fixée à 1 100 pieds pour 
l’aérodrome de Rochefort. Il est d’usage que cette marge soit d’au moins 
500 pieds. Ceci amène la plupart des avions en reconnaissance à Rochefort à 
évoluer au-dessus de  1 500 pieds, dans la TMA de La Rochelle.

1.9 Enregistreurs de bord
La réglementation n’impose pas que cette catégorie d’aéronefs soit équipée 
d’enregistreur de bord, les deux avions n’en étaient pas pourvus. 

Un GPS se trouvant à bord du F-PTVC a permis de restituer la trajectoire de 
l’avion jusqu’à la collision avec le F-GAOG. Cette trajectoire figure en annexe.

1.10 Renseignements sur les épaves et sur les impacts
L’examen des épaves montre que les avions ont été détruits lors de la 
collision en vol. Les endommagements révèlent qu’ils se sont heurtés alors 
qu’ils avaient une inclinaison presque nulle et que le F-GAOG était positionné 
à gauche du F-PTVC. Les ruptures observées montrent que la collision s’est 
produite latéralement.

Le sélecteur du transpondeur du F-GAOG a été retrouvé positionné sur 
« stand-by ».

Les deux avions étaient équipés chacun d’un poste unique de radiophonie ne 
permettant pas de veiller une seconde fréquence.

L’endommagement important du F-PTVC n’a pas permis de déterminer quels 
moyens de radionavigation étaient utilisés par l’équipage.

Un casque radiophonique de l’Océanair a été retrouvé à 300 mètres de l’épave 
principale. Cette dispersion des débris n’a pas permis de déterminer si le pilote 
de cet avion portait ses lunettes de vue.

1.11 Renseignements médicaux et pathologiques
Les autopsies et les analyses réalisées sur les corps des victimes n’ont révélé 
aucun élément médical ou pathologique de nature à expliquer l’accident.

1.12 Questions relatives à la survie des occupants
La violence de la collision entre les avions ne laissait aucune chance de survie 
à leurs occupants.

1.13 Renseignements sur les organismes et la gestion
L’instructeur du pilote du F-GAOG indique que l’usage du club est d’utiliser 
le transpondeur lors des vols et qu’il donnait cette consigne à son élève. La 
check-list présente à bord de l’avion rappelle que le sélecteur du transpondeur 
doit être positionné sur « alt » avant le décollage.
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1.14 Renseignements supplémentaires
1.14.1 Services de la circulation aérienne

Le RCA3, dans son paragraphe 2.2.1.2, indique que dans cette classe d’espace 
aérien, le contrôleur doit assurer « autant que possible » l’information de trafic 
aux pilotes en vol VFR.

1.14.2 Utilisation du transpondeur

Le guide VFR édition 2009, à la disposition des pilotes, rappelle page 24 la 
réglementation relative à l’utilisation du transpondeur :

« UTILISATION DU TRANSPONDEUR

Règles d’utilisation :

- Dans les espaces où l’emport du transpondeur est prescrit, le pilote affiche le code 
assigné conformément à la clairance reçue et ce jusqu’à une nouvelle instruction 
ou, à défaut, jusqu’à l’immobilisation de l’avion à la fin du vol.

- Dans les autres espaces, en l’absence d’instruction de l’organisme de contrôle de 
la circulation aérienne, le pilote affiche le code 7000 (2000 dans les DOM-TOM) et 
active la fonction « report d’altitude » depuis le moment où l’aéronef commence 
à se déplacer par ses propres moyens jusqu’au moment où il s’immobilise à la fin 
du vol. »

1.14.3 Règles de la circulation aérienne

Les règles applicables dans cette TMA de classe E (RDA chapitre 3) imposent 
aux pilotes des avions en régime de vol VFR de surveiller le ciel afin d’éviter 
une collision. Ces règles définissent également une priorité de passage  : 
«  lorsque deux aéronefs se trouvant à peu près au même niveau, suivent des 
routes convergentes, celui qui voit l’autre à sa droite doit s’en écarter. ». D’autre 
part, ces règles stipulent : « Un aéronef évoluant sur un aérodrome ou aux 
abords d’un aérodrome : a) surveille la circulation d’aérodrome afin d’éviter les 
collisions ; b) s’intègre dans les circuits de circulation des autres aéronefs en cours 
d’évolution ou s’en tient à l’écart »

1.14.4 Position du soleil

Dans les trois minutes qui ont précédé l’accident, le F-PTVC était sensiblement 
dans la même position angulaire que le soleil par rapport au F-GAOG 
(azimut  132°). L’angle de site de la position du soleil était de 22°, soit une 
position relativement basse au-dessus de l’horizon.

1.14.5 Trajectoires des vols

L’analyse des données radar a permis de restituer la trajectoire du F-PTVC, qui 
confirme la trajectoire issue du récepteur GPS retrouvé. En revanche, aucune 
trace radar du F-GAOG n’a été identifiée, ce qui est cohérent avec la position 
du sélecteur du transpondeur de cet avion, retrouvée sur « stand-by ». Au 
cours des minutes qui ont précédé l’accident, le F-PTVC était en descente avec 
un faible taux.
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1.14.6 Témoignage

L’instructeur de la pilote du F-GAOG explique qu’il était présent dans les 
locaux du club tout au long du vol, à l’écoute de la fréquence de l’aérodrome 
de Rochefort. Il a veillé uniquement cette fréquence car son récepteur 
radio portable n’a pas la portée suffisante pour veiller des fréquences plus 
éloignées. Il n’est pas intervenu sur la fréquence et a bien entendu le dernier 
message d’auto-information de l’élève. Il indique que cette dernière, lors 
des vols d’instruction en doubles commandes, respectait rigoureusement 
la check-list et notamment l’item concernant l’activation du transpondeur 
avant le décollage. Il ajoute qu’il l’avait sensibilisée à la surveillance du 
ciel, principalement lors des évolutions, sans faire appel à une technique 
particulière lors des vols de navigation.

2 - ANALYSE

Les pilotes des F-PTVC et F-GAOG évoluaient en vol à vue, dans un espace 
aérien de classe E. Le pilote du F-PTVC était en contact radiophonique avec 
le contrôleur de cet espace. La pilote du F-GAOG était sur le point d’effectuer 
une reconnaissance de l’aérodrome de Rochefort ou de directement intégrer 
son circuit de piste, en auto-information sur une autre fréquence. En l’absence 
de fonctionnement du transpondeur du F-GAOG et de contact radiophonique 
avec sa pilote, le contrôleur de la TMA de La Rochelle ne pouvait avoir 
connaissance de ce trafic. Il ne pouvait en conséquence pas en informer le 
pilote du F-PTVC.

Aucune information de trafic n’étant disponible, seule la surveillance du ciel 
pouvait permettre d’assurer la prévention de la collision. La position relative 
du soleil et des avions a probablement réduit les possibilités de détection 
visuelle du F-PTVC par la pilote du F-GAOG. Il est possible qu’à bord du 
F-PTVC, la charge de travail élevée liée au travail d’instruction à l’approche 
de l’aérodrome de destination ait induit un défaut de surveillance de 
l’environnement. Il est également possible qu’étant à une altitude plus élevée, 
l’aile gauche du F-PTVC ait masqué le F-GAOG.

L’enquête a également permis de mettre en évidence la configuration 
particulière de l’espace aérien de la Rochelle. La hauteur du plancher 
contraignait les pilotes en reconnaissance visuelle sur l’aérodrome de 
Rochefort à pénétrer dans cet espace. La classe E n’impose pas aux pilotes 
volant en régime VFR d’entrer en contact radio avec le contrôle. Cependant, 
de telles communications permettent d’améliorer la prévention des collisions 
en vol. Les pilotes à l’arrivée à Rochefort étaient généralement en contact 
avec la fréquence auto-information de cet aérodrome et pouvaient donc 
difficilement tenir informé le contrôle de la Rochelle de la pénétration dans 
son espace aérien.

Inversement, les pilotes du F-PTVC, qui étaient déjà en contact avec le contrôle 
de La Rochelle, pouvaient éprouver des difficultés à informer les pilotes du 
circuit de Rochefort de leur présence à la verticale de l’aérodrome.
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A la suite de plusieurs événements survenus entre des avions de ligne et des 
avions évoluant en régime de vol VFR dans la TMA de classe E de La Rochelle, 
la DGAC a programmé des modifications à cet espace aérien. Publiées le 
10/09/2009 pour être effectives le 22/10/2009, soit cinq jours après l’accident, 
ces modifications ont pour objectif d’améliorer la circulation des aéronefs 
sous le plancher de la TMA, la sécurité et la compatibilité des vols IFR/VFR. 
Ainsi le plancher de la portion de la TMA dans laquelle s’est produit l’accident 
a été porté de 1 500 à 2 000 pieds. La partie nord de la TMA, dans laquelle la 
cohabitation des vols IFR et VFR est la plus délicate, a été reclassée de E à D. La 
classe d’espace, de la partie de la TMA dans laquelle s’est produit l’accident, 
n’a pas été modifiée.

3 - CONCLUSION

L’accident est dû à un défaut de surveillance du ciel de la part des occupants 
des deux avions.

L’absence d’activation du transpondeur du F-GAOG, l’absence de message 
d’information de position du F-PTVC à proximité de l’aérodrome de Rochefort  
et l’altitude du plancher de la TMA de La Rochelle ont contribué à l’accident.
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annexe 2
Transcription des communications radiophoniques  

entre le F-PTVC et le contrôleur de la TMA de la Rochelle
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annexe 3
Transcription des messages radiophoniques du F-GAOG

08 :24 :58	 Rochefort du F-OG bonjour, DR400, F-GAOG une personne à 
bord, au parking pour le point d’arrêt C.

08 :27 :42	 Rochefort du F-OG, au point d’arrêt C, je pénètre et je décolle 
dans 30 secondes, merci.

08 :32 :16	 Rochefort du F-OG, en direct…, euh, approchant de Saint-
Agnant, direction de Marennes euh, 1 700 pieds, je quitte la fréquence pour 
Marennes.

08 :53 :22	 Rochefort du F-GAOG, re-bonjour, en provenance de la forêt 
de la Courbe, euh, actuellement au-dessus de Brouage, à destination de vos 
installations 1 700 pieds, pour une verticale terrain.
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annexe 4
Aérodrome de Rochefort
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annexe 5

TMA La Rochelle

Copie de la carte au 500 000ème, présentant la TMA de La Rochelle en vigueur le jour de l’accident
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