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Accident

du Grob G103 « Twin Astir 1 »

immatriculé D-3953

et du Socata MS893A « Rallye 180 »

immatriculé F-BPMB
survenu le 20 mai 2016

a Saint-Florentin Cheu (89)

-~ :3= RAPPORT D’'ENQUETE

Heure Vers 17 h 00
. 1 - Privé
Exploitant 2 -Club

Nature du vol

Aviation générale, remorquage, instruction

Personnes a bord

1 - Instructeur et éléeve

2 - Pilote

Conséquences et dommages

1 - Planeur fortement endommagé

2 - Aucune

Collision avec le sol lors d’un exercice de « retour au sol »,

1 - DEROULEMENT DU VOL

en instruction

L'éléve et l'instructeur, tous deux de nationalité hollandaise, décollenten remorqué de
la piste 25C de 'aérodrome de Saint Florentin® pour un exercice de « retour au sol »*

derriére le remorqueur suivi d’'une remise de gaz sur la piste 25R.

L'instructeur indique qu’au cours de la finale de I'exercice, alors que l'attelage
remorqueur + planeur est a faible hauteur, il voit le remorqueur ralentir. Afin de
ne pas décrocher”, il rentre les aérofreins. Le planeur se rapproche de l'avion et
le cable se détend. Celui-ci traine alors a la surface d'un champ de colza et s’accroche
dans la végétation. Le planeur est alors tiré vers le bas et entre en collision avec le sol.
Le cable de remorquage se rompt et le remorqueur atterrit durement au début de

la piste 25R.

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

2.1 Exercice de « retour au sol »

La technique de « retour au sol » était, jusqu’en 2012, la technique préconisée par
la Fédération francaise de vol a voile (FFVV) en cas d’'impossibilité pour le planeur de se
®)Planeur légerement larguer. Elle consistait, pour les deux pilotes a guider le planeur, en « position basse »*
plus bas que le et cable tendu, jusqu’au seuil de piste & hauteur d’arrondi. La trajectoire suivie
remorauent doit permettre au planeur, en cas de largage intempestif, de rejoindre en sécurité
I'aérodrome, ce qui conduit a une trajectoire en descente continue avec d’éventuels
ajustements de pente et de puissance. Le taux de descente recherché est d’environ
2,5 m/s a une vitesse d’environ 125 km/h, paramétres permettant en général de
maintenir le cable tendu et une pente adéquate. Le remorqueur prévoit son propre
point d’aboutissement plus apres le seuil, afin que le planeur puisse avoir une hauteur
suffisante au-dessus des obstacles en courte finale.

La formation a cette procédure consistait a réaliser une série d’exercices au cours
desquels le pilote remorqueur remet les gaz a une hauteur proche de celle du début
d’arrondi. Le planeur reste accroché et un nouveau remorquage est alors entrepris.
Le pilote du planeur doit dans cette phase rentrer progressivement les aérofreins
pour réduire la trainée de I'attelage tout en maintenant le cable tendu.

Cette technique présentait les inconvénients suivants :

0 en descente, les planeurs modernes, plus fins que les anciens, avaient tendance
a rattraper le remorqueur, engendrant un risque de détente du cable et
d’enroulement de ce dernier autour d'une surface de I'avion ou du planeur.
De plus une rupture du cable n’était pas exclue lors d’'une remise en tension
brutale ;

0 le maintien des compétences pour les pilotes de planeur apres I'obtention du
brevet était quasi inexistant. L'entrainement des pilotes remorqueurs était trés
variable.

Les cas réels d'impossibilité pour le planeur de larguer le cable étant extrémement
rares, la FFVV a estimé que cette pratique engendrait plus de risques pendant les
entrainements qu’elle n'apportait de bénéfice en exploitation réelle. Elle a donc
décidé en 2012 d’abandonner la formation des pilotes a cette procédure et de
préconiser le largage « c6té avion », le planeur atterrissant ensuite avec le cable pendu,
en prenant un point d’aboutissement suffisamment éloigné du seuil pour éviter que
le cable accroche un obstacle en courte finale. Le comportement du planeur n’étant

pas sensiblement modifié par la présence du cable, I'exercice se fait sans celui-ci.

Il n'y a pas d’harmonisation internationale sur I'entrainement a la procédure de
«retourau sol ». Elle n’est habituellement pas enseignée au Royaume-Uni, alors qu’elle
est obligatoire pour I'obtention du brevet aux Pays-Bas. A ce titre, elle est pratiquée
régulierement en entrainement.
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2.2 Témoignages et expérience

2.2.1 Instructeur et éléve

L'objectif du vol du jour était de simuler I'impossibilité pour le planeur de se larguer
et ensuite de faire un retour au sol derriére le remorqueur. Le déroulement anticipé
de l'exercice par I'équipage du planeur consistait en une montée a une hauteur
de 200 ou 300 meétres puis un circuit en descente jusqu’a quelques metres du sol,
avec un point d'aboutissement décalé pour le remorqueur, avant d’effectuer une
remise de gaz.

Il n'y a pas eu de briefing entre le pilote du remorqueur et I'équipage du planeur.
C'est le propriétaire du planeur, pere de I'éleve, qui est allé demander au pilote du
remorqueur s'il pouvait réaliser cet exercice. Le pilote du remorqueur a accepté
I'exercice et la conversation s’est limitée a la demande de maintenir une vitesse
minimale en remorqué de 110 a 120 km/h, afin de pouvoir utiliser les aérofreins.
Le point d'aboutissement du remorqueur n'a pas été évoqué car il leur semblait
évident de le décaler pour éviter les obstacles en courte finale.

IIsindiquent que le début du vol était « normal » avec une vitesse en remorqué de 120
a 130 km/h. Le début d’exercice s'est effectué en branche vent arriére, a une hauteur
d’environ 200 métres. L'éléve suivait le remorqueur en gardant le cable tendu a l'aide
®Sortie partielle, des aérofreins'®. Dans |'étape de base, le remorqueur a effectué une descente assez
Z;ar;az;u’;‘;”;’f forte avec un dernier virage a 15 ou 20 métres au-dessus du sol et une inclinaison
' assez importante. lls ont noté que la vitesse du remorqueur diminuait a ce moment et
que la trajectoire aboutissait au seuil de piste. A une vitesse d’environ 95 km/h, ils ont
rentré les aérofreins pour ne pas descendre dans les cultures et ne pas décrocher.
Cette action a provoqué le rattrapage du remorqueur par le planeur et la détente
du cable. L'instructeur a alors vu le cable rebondir au-dessus du nez du planeur.
Il a voulu actionner la poignée de largage mais le planeur a alors été tiré vers le sol.

L'instructeur précise que, lors d’un retour au sol en remorqué, c’estI'avion remorqueur
qui donne la vitesse a l'ensemble remorqueur + planeur. Le travail du pilote
du planeur est de garder d'une part le cable tendu et d'autre part son planeur
correctement positionné par rapport au remorqueur. Vu du cockpit, I'équipage du
@Etagement nul. planeur doit voir le « remorqueur sur I’horizon »7.

L'instructeur et I'éleve précisent que, lors du rattrapage du remorqueur, ils ont hésité
a se larguer mais ont estimé que le redécollage interviendrait avant d'avoir rattrapé
le remorqueur.

La seule communication radio a été effectuée par l'instructeur pourannoncer le début
d’exercice. Aucune modification de vitesse ou de trajectoire n’a été demandée au
pilote du remorqueur en finale méme si la communication en langue anglaise ne
leur semblait pas poser de probleme. IIs indiquent que ce n’est qu’aprés l'accident
qu'ils ont été informés que cet exercice n'était plus effectué en France depuis 2012.

L'instructeur, agé de 70 ans, était titulaire d’'une licence de pilote de planeur depuis
1963 et d'une qualification d'instructeur depuis 1970. |l totalisait 1 744 heures de vol
en 6 341 vols.

L'éléve, agé de 16 ans, était en fin de formation en vue de la délivrance d'une licence
de pilote de planeur. Il a commencé les vols en tant que pilote a I'dage de 14 ans.
Il totalisait 99 heures de vol en environ 300 vols.
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2.2.2 Pilote remorqueur

Le pilote remorqueur indique qu'il s'était mis d'accord avec linstructeur sur la
réalisation d'un retour au sol en remorqué, sans que le détail de la réalisation ne soit
discuté. Il précise que la FFVV a déconseillé la pratique de cet exercice, mais ne I'a pas
interdit. [lindique qu’il connait cet exercice caril I'a pratiqué a de nombreuses reprises
®Derniére pratique avant la décision de la Fédération en 2012, mais trés peu depuis®. Il a connaissance

en 2014. également du fait que la pratique du retour au sol reste obligatoire dans le cursus des
pilotes de planeur aux Pays-Bas, car le club de Saint-Florentin recoit réguliérement
des vélivoles de ce pays et en particulier de ce club.

Ledéroulementanticipédel’exercice étaitqu’enventarriére, l'instructeurannoncerait
le début d’exercice. Puis le planeur sortirait les aérofreins et se positionnerait en
« position basse » pour le reste de I'exercice. Le pilote remorqueur ferait alors un
circuit en visant un point d’aboutissement au seuil de piste puis remettrait les gaz
a deux metres du sol pour ensuite larguer le planeur a une hauteur lui permettant
d’effectuer un circuit normal.

Lors du début d’exercice, il a vu que le planeur ne se mettait pas en « position basse »
et ne semblait pas avoir les aérofreins sortis. Il indique cependant que sa seule
possibilité de visualisation est l'utilisation du rétroviseur et que le contrdle visuel est
difficile. Il a vu le planeur passer en « position basse » en finale et n’a pas remarqué
la détente du cable. Il a pensé que c’'était le passage dans le souffle de I'hélice du
remorqueur qui avait conduit a la perte de contréle et a la collision du planeur avec
le sol.

Il indique qu’il considére qu’il y avait un probléme de langue pour la communication
et qu'il n’a donc pas contacté I'équipage du planeur durant I'exercice quand il a
remarqué que celui-ci ne se positionnait pas comme il I'attendait.

Il était titulaire d’'une licence de pilote privé avion et d'une licence de pilote de
planeur. Il totalisait 982 heures de vol dont 39 heures dans les 12 mois précédents en
avion et 1 443 heures de vol dont 44 heures dans les 12 mois précédents en planeur.
Il a effectué environ 2 300 remorqués dont 20 dans les 12 mois précédents.

2.2.3 Club de vol a voile de Saint-Florentin

L'encadrement du club indique que le remorquage est peu pratiqué sur le terrain
car les pilotes du club utilisent principalement le treuil. Il précise que le pilote
remorqueur n'est pas le pilote habituel du club. La procédure du « retour au sol »,
déja peu pratiquée avant 2012 du fait de l'utilisation principale du treuil, n’est plus
du tout pratiquée par les instructeurs du club depuis la décision de la FFVV.

Il précise également que le club hollandais dont font partie les pilotes du D-3953
vient trois fois par an depuis une dizaine d’années. Les instructeurs et dirigeants
hollandais connaissent bien la plate-forme et des échanges réguliers ont lieu entre
eux et I'équipe dirigeante du club de Saint-Florentin. Cependant, pour des raisons
de langue, il n'y avait pas de briefing commun formalisé.

Depuis I'accident, le club travaille a la mise en place d’'une convention bilatérale entre
les deux clubs qui détaillera I'ensemble des bonnes pratiques.
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2.3 Données enregistrées

2.3.1 Enregistrements données

Le remorqueur était équipé d'un FLARM et le planeur d’'un OUDIE. Ces deux systémes
enregistrent la trajectoire GNSS des aéronefs équipés.

L'étude de ces données montre que l'attelage a rejoint le début de la branche vent
arriére a une hauteur d’environ 180 métres puis a poursuivi son vol en descente avec
une vitesse verticale inférieure a 2 m/s. La vitesse sol de I'attelage atteint un maximum
de 130 km/h puis diminue vers 110 km/h. L'étape de base est effectuée quasiment
en palier a une hauteur d’environ 70 métres avec une vitesse en diminution vers
100 km/h. Lors de la finale, la réduction de vitesse se poursuit pour atteindre un
minimum de 90 km/h peu avant la perte de contréle.

La trajectoire enregistrée montre également que le dernier virage est nettement plus
serré que les virages précédents avec un léger dépassement de I'axe de piste.

2.3.2 Enregistrements vidéo

L'étape de base et la finale ont été filmées par des personnes au sol. La vidéo montre
que la base est effectuée quasiment en palier, le planeur étant en étagement nul par
rapport au remorqueur.

Lors du dernier virage, le planeur ne réussit pas a suivre la trajectoire resserrée du
remorqueur et dépasse I'axe de piste. Lors de la finale, la trajectoire du remorqueur
montre un point d'aboutissement au seuil de la piste 25R. Le planeur passe en
« position basse » et se rapproche du remorqueur. La corde se détend et traine dans le
champ de colza. Elle rebondit (figure 1) puis se tend autour d’un point d’ancrage au
sol (figure 2). Le planeur est alors tiré vers le sol.

Figure 1

Figure 2

La vitesse horizontale du remorqueur, retenu par la corde, diminue. Cette corde
rompt et le remorqueur atterrit durement au seuil de la piste. Sa vitesse verticale
estimée au moment du toucher des roues est d’environ 1 000 ft/min.
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2.4 Performances du planeur

Le Grob G103 « Twin Astir » est un planeur hautes performances biplace en tandem
construit en composites.

Il possede une finesse de 38 a la vitesse de 110 km/h.

Sa vitesse de décrochage a la masse maximale de 650 kg est d’environ 80 km/h en
lisse et 90 km/h avec les aérofreins sortis.

3 - ENSEIGNEMENTS ET CONCLUSION

Les pilotes du planeur ont demandé au pilote remorqueur d’effectuer un exercice
qui n’est plus pratiqué en France depuis 2012, alors qu'il est obligatoire aux Pays-Bas,
leur pays d’origine. Aucune information ne leur a été apportée sur cette décision de
la FFVV ni sur le manque d’expérience récente du pilote remorqueur pour ce type
d’exercice.

Aucun briefing n'a été réalisé avant le vol entre le pilote remorqueur et I'équipage du
planeur conduisant chaque partie a avoir des attentes différentes sur les principes de
réalisation de |'exercice.

Lors de I'exercice, le pilote remorqueur a noté que la position et la configuration du
planeur n’étaient pas conforme a ce qu'il attendait. Considérant la communication
difficile avec les pilotes du planeur, il ne les a pas questionnés sur son positionnement
et n'a pas interrompu l'exercice. Les pilotes du planeur, alors qu’ils trouvaient
la trajectoire du remorqueur incompatible avec les performances de leur planeur,
ne lui ont pas demandé d’accélerer ni d'interrompre I'exercice.

L'accident est ainsi d( a la réalisation d'un exercice qui n'est plus pratiqué en France
depuis 2012, et pour lequel il n'a pas été conduit de coordination entre les pilotes.

Les facteurs suivants ont pu participer a la survenue de cet accident :

0 la barriere de la langue qui n'a pas incité les communications nécessaires a la
sécurité au cours du vol ;

O le manque d’information sur la réglementation francaise relative au vol a voile
pour les pilotes étrangers.

De nombreux pilotes et clubs étrangers viennent pratiquer le vol a voile en France
et utilisent alors les moyens (remorqueurs, treuils) des clubs locaux. Les pratiques
pouvant étre différentes de ce qui se fait en France, une information ciblée des
clubs accueillants a I'attention des pratiquants étrangers et concernant les pratiques
locales contribuerait a élever le niveau de sécurité de cette activité. Cela permettrait
notamment d’identifier des demandes incompatibles avec les pratiques locales.

Cette particularité dans l'activité du club accueillant peut étre intégrée dans son
systéme de gestion de la sécurité.
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