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Accident du MORANE SAULNIER - MS880
immatriculé F-GITN
survenu le 23 mars 2019
à Taisnières-sur-Hon (59) 

Heure Vers 16 h 30(1)

Exploitant Privé
Nature du vol Navigation
Personnes à bord Pilote et un passager

Conséquences et dommages Pilote et passager légèrement blessés, 
avion fortement endommagé

(1)Sauf précision 
contraire, les heures 

figurant dans 
ce rapport sont 

exprimées en 
heure locale.

1 - DÉROULEMENT DU VOL

Note : Les informations suivantes sont principalement issues des témoignages.

Le pilote effectue un vol aller-retour au départ de l’aérodrome de Maubeuge 
Elesmes  (59) vers l’aérodrome de Valenciennes Denain (59) pour entraînement en 
vue du vol de prorogation de qualification SEP(2) qu’il doit faire prochainement. Il est 
accompagné d’un passager, qui est le propriétaire de l’avion. Au cours du trajet retour 
vers Maubeuge, le pilote effectue quelques exercices de maniabilité. Il  fait entre 
autres du vol lent pendant quelques minutes, puis un exercice de panne moteur en 
campagne. Il réduit la puissance du moteur, actionne le réchauffage du carburateur 
et se dirige vers le champ choisi. Il remet les gaz en arrivant à la verticale des arbres 
situés devant le champ, remonte et vire à gauche en direction de Maubeuge. Il pense 
avoir désactivé le réchauffage du carburateur lors de la remise de gaz. En arrivant vers 
1 100 ft, le moteur a quelques ratés et s’arrête. Le pilote affiche alors une assiette de 
descente, actionne le démarreur, bascule le sélecteur carburant sur le réservoir opposé 
et vérifie que la pompe carburant est en marche sans que le moteur ne redémarre. 
L’avion est à ce moment-là positionné en fin de vent arrière par rapport au champ 
qu’il avait choisi pour faire l’exercice précédent, et il vire donc en base. Pendant la 
descente, le passager essaye à trois reprises de redémarrer le moteur, sans succès. 
Le pilote effectue une approche à vitesse réduite car il veut raccourcir la distance 
de roulement à l’atterrissage et éviter que l’avion ne se retourne lorsque le train 
d’atterrissage avant touche le sol. Le pilote précise que les becs de bord d’attaque(3) 
étaient déployés et il pense que les volets étaient sortis à 30°. L’atterrissage est dur, 
les trains d’atterrissage se rompent et l’avion s’immobilise en 15 m.

(2)Single Engine 
Piston (Avion 
monomoteur 

à pistons).

(3)Le MS880 est 
équipé de becs à 

fente automatiques 
de bord d’attaque 

qui s’ouvrent 
environ 15 à 20 kt 

avant la vitesse 
de décrochage 

pour apporter à 
la fois un gain de 

portance et un 
avertissement d’une 

augmentation de 
l’angle d’incidence.

Panne moteur lors d’un exercice de panne en 
campagne, atterrissage forcé dans un champ
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2 - RENSEIGNEMENTS COMPLÉMENTAIRES

2.1 Renseignements sur les occupants de l’avion

Le pilote était titulaire d’une licence de pilote privé avion en cours de validité assortie 
de la qualification SEP. Il totalisait plus de 500 heures de vol, dont environ 50 sur type.

Le propriétaire de l’avion était également pilote, il volait principalement sur 
son MS880. Il ne détenait pas de qualification d’instructeur.

2.2 Témoignage du pilote

Le pilote explique qu’il avait choisi une vitesse faible en finale pour minimiser 
la  distance de roulement et pour que le train d’atterrissage avant ne touche pas 
le sol trop tôt afin d’éviter que l’avion ne se retourne. Selon lui, l’atterrissage aurait 
été moins dur s’il avait eu une vitesse plus élevée. Il précise que le sol était meuble 
en raison des précipitations des jours précédents, et lors de l’atterrissage les trains 
se sont enfoncés puis ont rompu. 

2.3 Examen du moteur

L’avion était équipé d’un moteur Teledyne Continental Motors 0.200.A. L’examen 
réalisé sur le site de l’accident a permis d’écarter l’hypothèse de la panne d’essence.

Hormis des endommagements des câbles d’alimentation des bougies, les examens 
du moteur réalisés par la suite en atelier n’ont pas révélé d’anomalie. La comparaison 
des photos du moteur sur le site de l’accident et celles à réception au BEA montre 
qu’une partie des endommagements constatés a probablement eu lieu pendant 
le transport et la manutention du moteur. En outre, ces endommagements n’ont 
d’incidence sur le fonctionnement du moteur que lorsque la magnéto 1 est coupée, 
ce qui n’était pas le cas d’après les témoignages.

2.4 Conditions météorologiques

Le pilote estime que le plafond nuageux était environ à 2 500 ft et que la visibilité était 
d’environ 3 000 à 4 000 m. Les METAR des aérodromes les plus proches disponibles 
(Lille Lesquin à 60 km, Albert Bray à 90 km et Charleroi à 46 km) indiquaient des 
températures de 10 à 11° C et un point de rosée de 6 à 8° C. 

2.5 Givrage

L’Agence Européenne de la Sécurité Aérienne (AESA) a publié un document intitulé 
« Piston Engine Icing »(4) qui décrit les différents phénomènes de givrage pouvant 
intervenir dans les dispositifs de carburation des moteurs à pistons. Elle y précise 
les facteurs contributifs, les conditions météorologiques propices, les paramètres 
à disposition du pilote permettant d’identifier l’amorçage de ce type de phénomène 
et les actions à mener pour l’éviter ou l’interrompre.

(4)Document 
disponible à l’adresse 

suivante : https://
www.easa.europa.

eu/document-library/
general-publications/

egast-leaflet-ga-5-
piston-engine-icing

https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/egast-leaflet-ga-5-piston-engine-icing
https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/egast-leaflet-ga-5-piston-engine-icing
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Le document publié par l’AESA comporte un diagramme indiquant la sévérité 
du givrage pouvant intervenir dans le système de carburation en fonction de la 
température externe et la température du point de rosée. Ce diagramme se veut 
généraliste pour tous les systèmes de carburation associés à des moteurs à pistons 
équipant des aéronefs. On peut raisonnablement penser que ces valeurs peuvent 
différer en fonction de l’installation motrice considérée.

D’autres autorités traitant la sécurité aérienne publient aussi des diagrammes de 
ce type (États-Unis, Canada, Australie).

Pour le même type de système propulsif que le F-GITN, le document de l’AESA précise : 

�� que l’amorçage d’un phénomène de givrage dans le dispositif de carburation du 
moteur se traduit par une baisse du régime moteur ; 

�� que lorsqu’un phénomène de givrage est amorcé, et que la source d’air réchauffé 
est sélectionnée comme moyen curatif, la reprise de puissance nominale du 
moteur peut intervenir après un intervalle pouvant dépasser quinze secondes ; 

�� que les conditions de température et d’humidité connues lors de l’accident sont 
situées à la frontière entre les deux domaines de givrage suivants :

�� domaine caractérisé par un risque de givrage sévère du dispositif de carburation 
quelles que soient les conditions de puissance ;

�� domaine caractérisé par un risque de givrage modéré du dispositif de carburation 
en tenant compte d’une puissance usuelle pour un vol en croisière / risque de 
givrage sévère du dispositif de carburation en tenant compte d’une puissance 
usuelle pour un vol en descente.

3 - CONCLUSIONS

Les conclusions sont uniquement établies à partir des informations dont le BEA a eu connaissance au 
cours de l’enquête. Elles ne visent nullement à la détermination de fautes ou de responsabilités. 

Scénario

Après un exercice de vol lent, le pilote effectue un exercice de panne moteur et 
remet les gaz en arrivant au-dessus du champ. Au cours de la remontée, le moteur 
s’arrête. Le pilote ne parvient pas à le redémarrer et effectue un atterrissage forcé 
dans le champ gras, fraîchement labouré. Les trains ont pénétré profondément 
dans le sol entraînant leur effacement. L’avion a ensuite glissé sur quelques mètres, 
trains rompus.

L’examen du moteur n’a pas permis de détecter d’anomalie susceptible d’entraîner 
son arrêt. Compte tenu des conditions météorologiques et de l’absence de données 
précises sur l’utilisation du dispositif du réchauffage, l’hypothèse d’un givrage 
du système de carburation ayant conduit à la perte de puissance du moteur ne peut 
être exclue.

Enseignements de sécurité

Lors de la réalisation d’exercices, tels qu’une panne en campagne, la charge de 
travail pour le pilote est importante et il peut être amené à omettre les risques 
que peuvent présenter certains exercices. La présence d’un instructeur, outre son 
intérêt pédagogique, permet de veiller à la sécurité du vol et de préparer et réaliser 
les exercices dans les conditions les plus favorables à leur bon déroulement.


