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Collision entre un avion remorqueur et un planeur,
en circuit d’aérodrome lors d’'une manifestation aérienne
Avion remorqueur Piper PA25
Aéronef immatriculé F-GHSH
Planeur Slingsby T31b identifié BGA 4926
MSauf précision Date et heure 5 mai 2012 vers 16 h 50"
contraire, les X )
heures figurant Exploitant Avion : CIUb. )
dans ce rapport Planeur : privé
sont exprimees Lieu Aérodrome de Buno-Bonnevaux (91)
en heure locale.
Nature du vol Aviation générale
. Avion : 1 pilote
Personnes a bord brio
Planeur : 1 pilote et 1 passager
. Pilotes et passager décédés, avion et planeur
Conséquences et dommages détruits

1 - DEROULEMENT DU VOL

Vers 16 h 45, le pilote du PA25 décolle en piste 28 de I'aérodrome de Buno-Bonnevaux
en remorquant un planeur. A l'issue du largage, il entame une descente continue en
direction de I'aérodrome pour y atterrir. Vers 16 h 50, passant le travers sud du seuil
de piste 10, a une hauteur d’environ 100 métres au-dessus d’'un bois, I'avion entre
en collision avec un autre planeur. Ce dernier avait décollé de la piste 28, a l'aide
d’un treuil, quelques minutes plus tot.

2 - RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

2.1 Contexte de I'événement

Depuis le 28 avril 2012, le Championnat de France de planeurs était organisé
sur I'aérodrome. Les 4 et 5 mai, une manifestation aérienne avait été également
organisée sur I'aérodrome. Des propriétaires de planeurs anciens avaient fait voler
leurs appareils et les présentaient au plus grand nombre.

Le 5 mai, en début d'aprés-midi, constatant que les conditions météorologiques
n'étaient pas favorables, le directeur de la compétition avait annulé les épreuves
en cours et mis fin a la compétition.

Au moment de I'événement, quelques planeurs évoluaient au-dessus du secteur ou
la collision s’est produite. Des pilotes familiers de I'aérodrome ont expliqué que cette
zone était connue pour générer des courants ascendants.

k Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
> et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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@FLARM® représente
une Marque
internationale,
déposée auprés de
I'Institut National

de la Propriété
Industrielle. Ce
systéeme a pour
fonction d'alerter

le pilote sur la
proximité d'autres
aéronefs. Il est dit

« coopératif » car

son fonctionnement
opérationnel dépend
d’informations
élaborées et
transmises par

un autre systeme

de méme type.

2.2 Renseignements sur les aéronefs
2.2.1 L’avion remorqueur PA 25 Pawnee immatriculé F-GHSH
Le PA 25 a été produit entre 1959 et 1982 par la société Piper Aircraft.

C’'est un avion monoplace, monomoteur a pistons, avec une cellule en tubes et toile,
non pressurisé, a aile basse et train classique. Il a été développé pour répondre aux
exigences spécifiques de I'épandage agricole.

Il est également utilisé pour des vols de remorquage de banniéres ou de planeurs.

Le PA 25 était équipé d'une radio de bord et d'un systéme embarqué d'aide a
la détection de trafic de marque FLARM®?,

2.2.2 Le planeur Slingsby T31b identifié BGA 4926

Le Slingsby T31 est un planeur de collection, biplace sans verriéere, d’environ 13 metres
d’envergure. Le premier prototype a volé en 1949. Il a été congu pour I'entrainement
des cadets de la Royal Air Force.

Sa finesse théorique est d’environ 17. A titre de comparaison, les planeurs actuels ont
une finesse comprise entre 30 et 70.

Le planeur n’était pas équipé de radio de bord. Le pilote disposait cependant d'une
radio portable, indispensable pour la procédure de lancement au treuil.

Le planeur n’était pas équipé d’'un systeme embarqué d’aide a la détection de trafic,
la réglementation ne I'impose pas.

2.3 L’aérodrome de Buno-Bonnevaux

Buno-Bonnevaux est un aérodrome non contréolé, a usage restreint, réservé au vol
a voile et aux aéronefs de servitude. Il dispose de deux pistes perpendiculaires
orientées 10-28 et 01-19. Aucun de ces QFU n’est préférentiel. Un circuit spécialisé
avion et planeur est défini pour chaque QFU. L'Association Aéronautique du
Val d’Essonne (AAVE) est I'unique club utilisateur de cet aérodrome. Pour exploiter
au mieux les pistes croisées, un usage local autorise |'utilisation simultanée de deux
QFU :lorsque la piste 10-28 est utilisée pour le décollage des avions remorqueurs ainsi
que le décollage et I'atterrissage des planeurs la piste 01 est utilisée essentiellement
pour l'atterrissage des avions remorqueurs, la longueur de cette piste est suffisante
pour que les avions puissent y atterrir et s'arréter sans interférer avec I'axe de la piste
10-28.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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®lLa longueur du
cable déroulé est
un des paramétres
qui déterminent la
hauteur de largage
d’un planeur lancé
al'aide d'un treuil.
Plus cette longueur
de cable est
importante plus la
hauteur de largage
sera importante.
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Figure n° 1 - extrait de la carte VAC

Dans cette configuration, peu de planeurs sont amenés a atterrir sur la piste 01.
Le circuit d’aérodrome 10-28 réservé aux planeurs est principalement situé au nord
de I'aérodrome. Certains témoins ont exprimé cette regle d'usage par I'expression :
« les planeurs au nord et les remorqueurs au sud ». Cette pratique permet de limiter
les risques de collision entre planeurs et remorqueurs tout en optimisant la fréquence
de rotation des remorqueurs.

Du 2 au 5 mai, un treuil de lancement de planeurs avait été installé sur I'aérodrome.
Une équipe était spécialement dédiée a sa mise en ceuvre. Il avait été implanté dans
le prolongement de la piste 28, a une distance d’environ 200 métres au-dela du seuil
opposé pour augmenter lalongueur de cable déroulé®. 1] était équipé de deux cables
de lancement utilisés alternativement. La hauteur théorique moyenne de largage
était comprise entre 400 et 500 meétres.

Nota : la création temporaire de I'activité de treuillage avait donné lieu a la publication d'un NOTAM,
sans émission de consigne particuliére complémentaire sur I'utilisation de I'aérodrome.

2.4 Aspects reglementaires liés au treuil

En 1987 la Fédération Francaise de Vol a Voile (FFVV) et la Direction Générale de
I’Aviation Civile (DGAC) ont élaboré et édité un « livret du lancement des planeurs au
treuil » qui fait référence. Ce document traite de l'activité et de la formation associée,
mais ne traite pas de la cohabitation entre treuils et remorqueurs.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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En 2009, la DGAC a demandé a un groupe de travail « vol a voile » d'analyser les
différents aspects reglementaires et les techniques relatives a l'implantation et
a I'exploitation des treuils utilisés pour le lancement des planeurs. Le rapport de
ce groupe de travail, paru en février 2010, proposait des évolutions réglementaires
relatives aux infrastructures.

2.5 Préparation des vols

L’aéroclub ne dispose pas d'un Manuel d’Exploitation, la réglementation ne I'impose
pas. Son reglement intérieur ne traite pas des vols. Les procédures en vigueur sur
I'aérodrome sont habituellement rappelées au cours d’un briefing journalier.

Du fait de la compétition, deux briefings distincts ont eu lieu le matin de I'événement.
Le premier, effectué par le directeur de la compétition, était destiné aux compétiteurs.
Le second, fait par le chef pilote de I'aéroclub, concernait les vols des avions
remorqueurs utilisés tant pour la compétition que pour l'activité du club. Le chef
pilote a notamment informé les pilotes de remorqueurs que le survol de I'aérodrome
était interdit du fait de la présence du treuil, que les décollages s'effectueraient
en piste 28 et les atterrissages en piste 01.

Selon des témoins, le pilote du F-GHSH ne participait pas aux activités du championnat
et n'a pas assisté au briefing du matin. Le vol de I'accident était son premier vol
de la journée.

2.6 Conditions météorologiques

Au moment de l'accident les conditions météorologiques étaient compatibles avec
les regles de vol a vue, des témoins faisant part d'un ciel gris, d’'une bonne visibilité
et d'un vent faible. Elles étaient cependant peu propices au vol a voile du fait
d’ascendances aérologiques faibles.

2.7 Description des trois vols du planeur Slingsby T31b

Selon les relevés de la planche de treuillées, le pilote a accompli trois vols au cours de
I'apres-midi avec ce planeur. Le pilote avait environ 3 000 heures de vol. Il connaissait
la plateforme. Il était accompagné d’'un passager différent a chaque fois.

2.7.1Voln°1entre15h10et15h 20

Le pilote était accompagné d'un pilote instructeur. Ce vol était destiné a le «reldcher »
au lancement du planeur a l'aide du treuil. Selon le témoignage de l'instructeur,
le pilote a largué le cable du treuil a une hauteur de vol comprise entre 300 et
350 metres sol. Il a ensuite viré vers le nord pour accomplir « un vent arriére main
droite » suivie d'une prise de terrain standard et d'un atterrissage en piste 28. Le vol
a été écourté pour laisser le temps aux amateurs de découvrir cet appareil au cours
de l'aprés-midi.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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2.7.2 Vol n°2 entre 15H55 et 16H15

Le passager, pilote expérimenté, n'était pas originaire du club et volait pour la
premiére fois sur cet aéronef. ll explique qu’apres le largage du cableils se sont dirigés
dans le prolongement de I'axe de piste, afin de tenter « d’accrocher des thermiques »
a la lisiére du bois. N'ayant pas réussi a gagner de hauteur, ils ont décidé de revenir
vers I'aérodrome, par le sud, pour y atterrir. Alors qu’ils se trouvaient sur le travers
du seuil de piste 10, le passager indique qu'il s’est estimé bas par rapport au circuit

“@Taux de d’aérodrome. Il a réalisé que le planeur avait un « taux de chute propre »* important.

chute propre:: Leur objectif initial était d’atterrir a contre QFU (en 10) mais la piste était occupée,
Taux de chute du T , . . .

planeur dans une une seconde treuillée était en cours de préparation. Or, du fait de leur faible hauteur,

masse d'air calme. ils ne pouvaient plus rejoindre la finale 28. lls ont donc décidé d'atterrir en 01 par

une prise de terrain en L.

2.7.3 Vol de I'accident

L'enquéte n'a pas permis de déterminer la trajectoire exacte du vol de l'accident
ni les intentions des occupants du planeur. Il ressort cependant des témoignages
que ce vol s'était probablement déroulé dans des conditions proches de celles
du vol n° 2. Le pilote et le passager connaissaient I'aérodrome. Il est vraisemblable
qu’au moment de la collision, ils cherchaient a rejoindre la piste 01 pour y atterrir.
Ils ontapparemment tenté une manceuvre d’évitement durant les dernieres secondes
précédant la collision.

Les deux derniers vols visaient a faire découvrir les caractéristiques particulieres de
ce planeur de collection. Dans les deux cas, le pilote n’a pas viré vers le nord dés
le largage du cable. Il a poursuivi dans le prolongement de I'axe de piste afin de
tenter « d’accrocher des thermiques ». D'autres planeurs évoluaient a une altitude plus
élevée dans cette méme zone, l'incitant peut-étre a se diriger dans leur direction
pour bénéficier des mémes ascendances.

Le pilote, copropriétaire du planeur, en connaissait parfaitement les performances
aérodynamiques, ce n’était pas son premier vol sur cet aéronef. Au moment de
la collision le planeur se trouvait a une hauteur d’environ 100 métres sol au-dessus
d’'une zone boisée. Cette faible hauteur par rapport au sol lui laissait peu de marge
de manceuvre et, comme lors du vol précédent, ne lui permettait pas de rejoindre
le point de début de vent arriére pour la piste 28. A cet endroit une hauteur d’environ
250 metres était nécessaire pour respecter le circuit standard et rejoindre le seuil de
piste 28, en sécurité.

Au moment de la collision, la trajectoire du planeur interférait avec le circuit
d’aérodrome réservé aux avions tel que défini sur la carte VAC.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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2.8 Trajectoire de I'avion remorqueur PA 25
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Figure n° 2 : reconstitution de la trajectoire du PA 25 a partir des données du FLARM®

Le pilote de cet aéronef avait plus de 2 500 heures de vol. Il était familier de
la plateforme. Il a décollé sur la piste 28 puis a rejoint une zone de largage située
dans l'est des installations.

Quelques minutes plus tard, au sommet de sa trajectoire, a une hauteur d’environ
1900 ft, il a débuté une descente continue a un taux moyen de 1 200 ft/mn.

Parvenu a une hauteur d’environ 700 ft il s’est stabilisé en palier pendant environ
quatre secondes, puis s'est remis en descente avec un taux de chute de |'ordre de
500 ft/min, en alignant la trajectoire de I'avion face a I'ouest pour survoler le seuil de
piste 01 a une hauteur d’environ 300 ft.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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A partir de ce point, la trajectoire de l'avion est restée paralléle a I'axe de piste 10/28,
en descente jusqu’a l'instant de la collision.

Selon le témoignage de pilotes d’avions remorqueurs basés sur cet aérodrome, cette
intégration a été accomplie selon une trajectoire et un axe qualifiés d’' « inhabituels ».
De plus, la hauteur de passage a la verticale du seuil de piste 01 était inférieure a
la hauteur du circuit d'aérodrome. Il est possible que le pilote ait voulu adopter une
trajectoire d’intégration clairement séparée des trajectoires planeurs en adoptant un
circuit au sud du circuit planeur, a une hauteur inférieure a ce dernier.

La trajectoire du remorqueur pourrait s’expliquer par la présence occasionnelle
du treuil et I'interdiction de survol de la verticale des installations. Le pilote aurait
alors voulu se positionner au mieux pour surveiller I'activité en cours sur la piste
10/28 et/ou de rechercher visuellement le planeur dont il aurait percu le décollage
suite au message radio de treuillage émis peu avant.

Le piloteavaitunelongue pratique duremorquage sur cetaérodrome, il s’est peut-étre
laissé aller a une certaine routine. Habitué a remorquer les planeurs vers le nord
apres un décollage en piste 28, il n'a peut-étre pas réalisé que l'installation récente
d’un treuil sur le méme axe pouvait conduire des pilotes a virer vers le sud a l'issue
d’une treuillée. Voulant optimiser son vol et en réduire au maximum la durée, tout en
tenant compte de I'activité particuliére régnant a ce moment-la sur I'aérodrome, il a
pu décider de s'affranchir des circuits d’aérodrome figurant sur la carte VAC.

Les pilotes d’avion remorqueur sont soumis a des pressions contradictoires. D'un coté,
ils sont sollicités par les clubs pour minimiser la durée des vols et en limiter le co(t.
D’un autre coté, ils sont tenus au respect des régles d’aviation générale. Les éléments
recueillis au cours de I'enquéte montrent que, de facon générale, beaucoup de
ces pilotes s’affranchissent des regles d'intégration.

L'activité de remorquage, dans le cadre d’un aéroclub, n’est pas considérée comme
une activité particuliere (communément appelée travail aérien). La réglementation
francaise ne prend pas en compte les particularités de cette activité et ne définit
pas de régles d’emploi. De telles régles pourraient étre décrites dans un manuel
d’exploitation et étre partagées par I'ensemble des membres du club.

2.9.2 Utilisation de la radio

Le pilote commandant de bord d'un aéronef doté d'un équipement de
radiocommunication doit transmettre des comptes rendus de position, indiquer
ses intentions et transmettre toutes modifications ultérieures a I'organisme AFIS ou,
a défaut, en auto-information.

La fréquence 123.150 MHz est affectée a I'aérodrome de Buno-Bonnevaux, cependant
I'utilisation de la radio n'y est pas obligatoire.

Les derniers messages radio entendus sur la fréquence par le directeur des vols
concernaient les lancements au treuil du planeur accidenté.

Le planeur ne disposant pas de verriere, il est possible que le bruit généré par
I’écoulement de l'air ait rendu plus difficile 'utilisation de la radio.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.

7/13 f-sh120505 / Octobre 2015



2.10 Actions générales de prévention

2.10.1 Action du BEA

“http://www.bea. Lors de I'enquéte relative a la collision en vol survenue le 4 février 2010%, entre un

] avion Piper et un , les limites du concept « voir et éviter » avaient déja été
aero;g?gzga(\)/j?ij%i Piper PA28 et un ULM, les limites d pt t évit t déja ét
pq100204.pdf mises en évidence. Le BEA avait émis une recommandation [FRAN 2010 - 036] a

I’AESA afin d’accélérer I'évaluation des différents systémes d’aide a la détection de
trafic existants et d’'assurer la promotion de leur déploiement dans le domaine de
I'aviation générale.

2.10.2 Actions de I’AESA

En janvier 2010, dans le cadre de sa démarche de la promotion de la sécurité,
I'European General Aviation Safety Team (EGAST), en collaboration avec I'’Agence
Européenne de la Sécurité Aérienne (AESA), a édité la brochure « Collision

©http://www. Avoidance »® a I'attention des pilotes d’aviation générale.
skybrary.aero/

bookshelf/ En 2011 I'AESA a commandé I'étude : « Research Project EASA.2011/07 Scoping
books/991.pdf Improvements to ‘See and Avoid’ for General Aviation” (SISA) ». Ce projet de recherche

“http://easa.europa. a été réalisé dans le cadre de I'Initiative Européenne pour la Sécurité Stratégique
eu/system/files/dfu/ ) . . e e ,
safety-and-research- (European Strategic Safety Initiative, ESSI). Son objectif était d’analyser les
research-projects- améliorations possibles du concept «voir et éviter ».
docs-general-
aviation-Final-Report- L'étude a notamment identifié que :

EASA.2011.07.pdf
m L'élément clé du « voir et éviter » est de regarder a I'extérieur pour détecter la

présence d'un autre aéronef. Les meilleurs outils pour améliorer cette pratique
sont la formation et I'instruction des pilotes.

® Néanmoins I'entrainement au principe « voir et éviter » peut étre complété
par des équipements a bord de lI'avion permettant de détecter les aéronefs
a proximité. Plusieurs types de systéemes sont déja largement utilisés par
les usagers.

m Ces équipements d'aide a la détection d'aéronef doivent étre légers, peu
chers et coopératifs. Un systéme non coopératif aurait un colt probablement
trop élevé.

B Lamiseenplaced’'unstandard pourcetéquipement parl'industrie aéronautique
telle que 'EUROCAE doit étre favorisée. Cette standardisation assurera une
interopérabilité entre les systémes.

Quatre recommandations ont été émises par cette étude :

B Développer un standard technique pour un systéme d’avertissement
anticollision pour 'aviation générale. L'organisme identifié pour mener cette
action est 'EUROCAE.

B Développer des procédures communes et des exigences réglementaires pour
exploiter un ou plusieurs systemes dans un espace non controlé. Un livret sur
la sécurité pourrait aider a I'"harmonisation des solutions et des procédures
proposées. L'organisation identifiée pour mener cette action est 'EGAST.

Les enquétes du BEA ont pour unique objectif 'amélioration de la sécurité aérienne
et ne visent nullement a la détermination de fautes ou responsabilités.
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La surveillance du niveau de sécurité reste une tache difficile a accomplir de nos jours

®En collectant mais une large utilisation® de systemes anticollision pourrait contribuer a étudier les
| lenombre rapprochements entre deux aéronefs. L’AESA et les autorités nationales de l'aviation
d’avertissements o ) o
générés et en civile pourraient ainsi :
analysant les L N .
points communs 0 analyser plus aisément et de maniére plus approfondie les dangers et les facteurs
par exemple. causaux liés au principe « voir et éviter » ;

0 développer des indicateurs de performance de la sécurité spécifique, et surveiller
I’évolution de ces indicateurs a travers I'Europe.

Les outils pédagogiques doivent étre développés afin de décrire non seulement
les bénéfices en termes de sécurité pour les usagers mais également les limites
du systéme ainsi que les problématiques facteur humain liées a l'utilisation de cet
équipement tel qu’une éventuelle sur-confiance dans I'équipement.

Les recommandations formulées dans cette étude n’ont pas été adoptées ni
approuvées par I’AESA.

2.10.3 Actions réalisées par I’AAVE avant I'accident

En 2003, a la suite d'une collision mortelle entre deux planeurs de I'aéroclub,
I’AAVE avait mis en place une mesure interne imposant l'installation d'un systéme
embarqué d'aide a la détection de trafic. Ce systéme, de marque FLARM®, équipait
les planeurs et les avions remorqueurs de I'aéroclub. Les planeurs des propriétaires
privés n'étaient pas soumis a cette obligation.

L'avion remorqueur PA 25 appartenait au club et était donc équipé du FLARM®.
En revanche, bien que basé sur I'aérodrome, le planeur n‘en était pas équipé.
Il appartenait a des propriétaires privés, qui n‘avaient pas estimé utile d’installer
un tel systéme. L'un des copropriétaires du planeur précise que les couleurs rouge et
blanche delacelluleleur semblaient étre un élément de détection suffisant. L’échange
d’informations de position n'était donc pas possible entre les deux aéronefs.

Ilestanoterqueleplaneurdel’accident n’était pas le seul dans cette situation. En effet,
au moment de la collision un Emouchet, planeur monoplace ancien appartenanta un
propriétaire privé, évoluait dans ce méme secteur sans radio ni FLARM®.

2.10.4 Action accomplie par la FFVV a la suite de I'accident

Le comité directeur de la FFVV du 12 mai 2012 a décidé de rendre obligatoire
I'emport d'un équipement de marque FLARM® dans tous les aéronefs déclarés par
les associations affiliées ou reconnues par la fédération et ceux de leurs propriétaires
privés licenciés a la FFVV.

2.10.5 Actions accomplies par la DGAC et I’AAVE a la suite de I'accident
Une modification de la carte VAC est effective depuis le début de I'année 2014.

Modification des procédures des avions remorqueurs :

O respect des circuits ;

0 annonce radio aprés largage ;

00 pas de verticale de la croisée des pistes lors de l'intégration dans le circuit
d’aérodrome;

O QFU unique.
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Modification des procédures des planeurs :

©Manceuvre 0 annonce systématique en situation de «raccrochage bas»"® aux environs du circuit
pour exploiter un d’aérodrome ;
thermique alors . . .
que I'on se trouve 0 annonce obligatoire en base et en finale.
a une hauteur sol

relativement faible de 3 - ENSEIGNEMENTS ET CONCLUSION

I'ordre de 200 metres
par rapport au sol. 3.1 Influence de I'emploi d’un treuil dans la circulation d’aérodrome

L'implantation du treuil al'extrémité du seuil de piste 10 a modifié I'équilibre quis'était
installé dans l'utilisation habituelle des pistes ainsi que des circuits d’aérodromes.

Leremorquageal’aided’'unaviondonneaupiloteduplaneurlapossibilité d’étrelargué
dans un secteur choisi, a une hauteur de largage propice au vol libre et permettant
le retour sur la piste avec une marge de sécurité suffisante. En revanche, le point de
largage au treuil est systématiquement situé a la verticale de la piste.

La hauteur alors atteinte par le planeur est fonction de la longueur déroulée de cable
de lancement, du vent et des caractéristiques du planeur.

L'utilisation d'un treuil conduit a une hauteur de largage relativement faible et,
conjuguée a des conditions aérologiques défavorables, peut inciter le pilote a tenter
des « raccrochages bas », a proximité du circuit d’aérodrome et ainsi a sortir du céne
de vol local.

En I'absence de modification spécifique de la circulation d’aérodrome établie par la
carte VAC, une sortie du cone de vol local entraine I'impossibilité de rejoindre le seuil
de piste 28, conduisant a I'alternative suivante pour le pilote du planeur :

0 poséacontre QFU en piste 10, ce qui nécessite une coordination avec la séquence
de lancement au treuil et ce, au détriment de la capacité de ce dernier;

0 posé en piste 01, en interférence avec le circuit d’aérodrome réservé aux avions ;

0 poséencampagne, courant en planeur, mais qui conduit a interdire tout nouveau
vol dans la foulée et donc rédhibitoire en situation de manifestation aérienne.

Dans ce contexte, le planeur a la recherche d'une ascendance située dans
le prolongement de I'axe du treuil a I'ouest (verticale de la forét) se trouve devant
une alternative complexe si elle n’a pas été prévue dans des regles opérationnelles
préalables liées a I'implantation d’un treuil.

De plus, de telles regles pourraient viser a encadrer l'utilisation simultanée
d’un treuil et d’avions remorqueurs et ce, au cas par cas, que l'utilisation du treuil
soit permanente ou temporaire. Elles seraient particuliérement pertinentes sur des
aérodromes tels que Buno-Bonnevaux disposant de pistes croisées et sur lesquels la
circulation d’aérodrome n’est pas contrélée et la radio, pas obligatoire.

Les modifications apportées a la carte VAC de la plateforme, ainsi que I'évolution
en cours du livret de lancement des planeurs au treuil mentionné supra paraissent
apporter les réponses aux questions posées par cet événement.
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3.2 Défaillance de la détection visuelle du conflit

Le principe « voir et éviter » doit permettre de détecter et d'éviter d’autres aéronefs
aproximité. Il semble d’autant plus pertinent dans le cas d’'un aérodrome non contrélé
disposant de plusieurs circuits.

La détection a vue de l'autre aéronef n’est cependant pas seulement fonction de la
qualité de la vigilance extérieure des pilotes. Elle peut étre perturbée par certains
facteurs:

0 lerapprochementagisementconstant, caractérisantlestrajectoires conflictuelles,
et le faible contraste entre un appareil et son environnement peuvent prendre en
défaut la vision périphérique qui reste essentiellement sensible au mouvement
d’objets fortement visibles ;

O [l'ergonomie du poste de pilotage et les particularités de I'ceil humain peuvent
masquer certaines parties d’espace ;

0 la taille de l'autre aéronef peut paraitre petite peu avant la collision et rendre
la détection difficile. Son grossissement soudain crée au contraire un effet de
surprise important ;

0 la manceuvre d'évitement n’est jamais instantanée.

"Ohttp://www. Différentes études"® ont démontré les limites de larégle « voir et éviter ». Des systémes

beaaero/etudes/ embarqués d’'aide a la détection de trafic non certifiés comme le FLARM® ont été
abordages/ q

abordages.pdf développés et sont désormais adoptés par un grand nombre de vélivoles en Europe.

Paralléelement I'étude SISA conduite par I’AESA a montré que le risque de collision ne
concernait pas uniquement les planeurs. Pour la période 2006 - 2011, 82 collisions
en vol se sont produites en Europe. Elles ont causé 82 déces et 16 blessés graves.
La plupart impliquaient des aéronefs d’'une masse maximale au décollage inférieure
a 2 250 kg. L'accident de Buno-Bonnevaux montre lI'intérét potentiel de I'extension
de ce type de systéme a I'ensemble des aéronefs d’aviation générale.

3.3 Contexte de fin de compétition

L'accident s’est produit le dernier jour d'une compétition qui a duré plus
d’'une semaine. L'activité durant cette période a été intense, sans incident notable.
Il est alors possible qu’un relachement de I'attention de I'ensemble des participants,
associée a une probable fatigue se soit installé.

Cette compétition s’est terminée par une manifestation aérienne, qui a consisté a
faire découvrir I'activité vélivole, mettant en valeur les pratiques de lancement au
treuil ainsi que la présentation de planeurs anciens. Les différents intervenants ont
ainsi été amenés a effectuer des vols de découverte dans un cadre convivial propice
a favoriser davantage le possible relachement de I'attention. Ceci est susceptible de
diminuer la conscience du risque et les marges de sécurité.
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La collision est due a l'absence de détection visuelle de l'autre aéronef par
chacun des pilotes, dans un espace aérien non contr6lé ou l'anti-abordage repose
exclusivement sur la vigilance extérieure. Il est probable qu’aucun des deux pilotes
n’'avait conscience de la présence possible d'un autre aéronef a proximité immédiate.

Les éléments contributifs suivants ont été identifiés :

O [l'absence d'auto-information par les pilotes des deux aéronefs, alors que les deux
aéronefs évoluaient sur des trajectoires non publiées et a faible hauteur ;

[ les évolutions du planeur a proximité de l'aérodrome, a une hauteur inférieure
a la hauteur d’intégration du circuit;

0 la configuration particuliere de cet aérodrome disposant de pistes croisées
utilisées simultanément ;

0 Il'exploitation inhabituelle de cet aérodrome du fait de I'implantation temporaire
du treuil, son influence sur la circulation d’aérodrome et sur l'activité des avions
remorqueurs ;

0 [l'absence de regles relatives a l'utilisation simultanée du treuil et des avions
remorqueurs ;

0 un possible relachement de l'attention de I'ensemble des participants en fin
d’aprés-midi apres une semaine d’intense activité liée au championnat.

4 - RECOMMANDATION DE SECURITE

Rappel : conformément aux dispositions de I'article 17.3 du réglement n°® 996/2010 du Parlement
européen et du Conseil du20octobre 2010surles enquétes et la prévention des accidents et des incidents
dans I'aviation civile, une recommandation de sécurité ne constitue en aucun cas une présomption de
faute ou de responsabilité dans un accident, un incident grave ou un incident. Les destinataires des
recommandations de sécurité rendent compte a I'autorité responsable des enquétes de sécurité qui les
a émises, des mesures prises ou a I'étude pour assurer leur mise en ceuvre, dans les conditions prévues
par I'article 18 du reglement précité.

Systéme embarqué d’aide a la détection de trafic

L'étude SISA commandée par I’AESA montre que 82 collisions en vol se sont produites
en Europe dans la période 2006 - 2011. Ces accidents ont causé 82 déces et 16 blessés
graves. La plupart des accidents impliquaient des aéronefs d'une masse maximale au
décollage inférieure a 2 250 kg.

L'enquéte a montré une nouvelle fois les limites opérationnelles du concept
« voir et éviter » ainsi que la nécessité de développer un systéme embarqué
d’aide a la détection de trafic pour I'ensemble des aéronefs d’aviation générale.
L'AESA encourage leur déploiement, sans pour autant imposer leur certification.
De tels systemes, tels que le FLARM® ont été développés et sont désormais adoptés
par un grand nombre de pilotes européens.

Cependant, la fiabilité opérationnelle de tels équipements ne peut pas étre garantie
pour toutes les conditions de vols. Différentes solutions technologies sont recensées
au sein de I'étude SISA. L’AESA incite les industriels a mener des recherches et des
études pour développer des solutions alternatives.
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Cependant, pour étre efficaces ces systémes doivent étre interopérables.
L'interopérabilité d'un systeme est conditionnée par le choix d’'un format d’échanges
commun (protocole de communication). Il en résulte que les formats d’échange entre
les différents systémes d'aide a la détection de trafic devraient étre standardisés.

En conséquence le BEA recommande que :

O I’AESA favorise I’apparition, l'utilisation etla généralisation de systémes
interopérables d'aide a la détection de trafic. Cela peut notamment
passer par la standardisation de formats de sortie et d’échange entre
les différents systémes. [Recommandation FRAN-2015-057]

La mention de I'étude : « Research Project EASA.2011/07 Scoping Improvements to ‘See And Avoid’ for
General Aviation (SISA) » doit étre accompagnée de I'avertissement ci-dessous :

Disclaimer

This study has been carried out for the European Aviation Safety Agency by an external organization
and expresses the opinion of the organization undertaking the study. It is provided for information
purposes only and the views expressed in the study have not been adopted, endorsed or in any way
approved by the European Aviation Safety Agency. Consequently it should not be relied upon as a
statement, as any form of warranty, representation, undertaking, contractual, or other commitment
binding in law upon the European Aviation Safety Agency.

Ownership of all copyright and other intellectual property rights in this material including any
documentation, data and technical information, remains vested to the European Aviation Safety
Agency. All logo, copyrights, trademarks, and registered trademarks that may be contained within are
the property of their respective owners.

Reproduction of this study, in whole or in part, is permitted under the condition that the full body of this
Disclaimer remains clearly and visibly affixed at all times with such reproduced part.
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