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~|— RAPPORT D’ENQUETE

Accident du planeur SCHEMPP HIRTH - JANUS B
immatriculé F-CFAJ

survenu le 2 ao(it 2019

a Val-des-Prés (05)

Heure Vers 14 h 450

Exploitant Aéroclub de Saint-Rémy Les Alpilles
Nature du vol Vol local

Personne a bord Pilote et passager

Conséquences et dommages | Planeur détruit

Collision avec des arbres lors d’un atterrissage en
campagne, chute dans uneriviéere

1 - DEROULEMENT DU VOL

Note : Les informations suivantes sont principalement issues des témoignages et des
données du FLARM de I'aéronef.

Au coursd’un stage de vol avoile organisé par I'aéroclub de Saint-Rémy Les Alpilles sur
I'aérodrome de Mont-Dauphin Saint-Crépin (05), le pilote décolle a 13 h 22 au treuil
en compagnie du responsable de séance® du jour en place arriere. L'objet du vol est
de rejoindre la vallée de la Maurienne puis de découvrir le Queyras.

Vers 14 h 30, alors qu’ils se trouvent a proximité de Briancon a environ 3 300 m
d’altitude, les pilotes observent des nuages bas sur la vallée de la Maurienne.
Ils décident alors de poursuivre plutot vers I'ouest en direction de Névache (05). Sur le
trajet, le planeur perd de l'altitude et sort du local de I'aérodrome de Mont-Dauphin
Saint-Crépin. Arrivé a Névache, le pilote ne trouve pas d'ascendance, fait
demi-tour et revient sur les crétes de Plampinet ou il effectue du vol de pente dans
des conditions aérologiques turbulentes pendant environ trente minutes, en local de
I'aire de sécurité du Rosier (05). Le planeur continue a descendre jusqu’a atteindre
1700 m d’altitude environ®,

Le pilote en place arriére reprend alors les commandes et effectue quelques virages
alternés en forme de huit dans le but de trouver des ascendances @, en vain. Il décide
d'interrompre le vol et d’effectuer un atterrissage en campagne sur l'aire de sécurité du
Rosier. Il se reporte en branche vent arriere main gauche @ puis en étape de base ©
pour atterrir face au sud. En milieu d’étape de base le planeur étant trop haut sur le
plan, il réalise un virage d’éloignement @ pour perdre de I'altitude au nord-est du
champ. En finale, voyant que le planeur ne descend toujours pas suffisamment, il
sort les aérofreins entiérement, positionne les volets sur la position atterrissage et
demande au pilote en place avant de sortir le parachute-frein. Ce dernier le largue
par erreur.

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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Le planeur survole la totalité du champ. Les deux pilotes rentrent les aérofreins
et tirent sur la commande de profondeur pour franchir les arbres situés en lisiére
du champ et tenter d’atterrir dans un autre champ plus loin. Le planeur heurte les
arbres, tombe dans une riviére, et se retourne ©. Le pilote en place avant évacue seul

le planeur. Le pilote en place arriére parvient a se détacher et évacue le planeur avec
I"'aide de témoins venus porter secours.
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Figure 1 : fin de la trajectoire du F-CFAJ extraite des données du FLARM

2 - RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Note :enraison d’un risque de crue imminente, I'épave a du étre démontée et déplacée du
site rapidement aprés I'accident. Les examens sur I'épave ont été conduits sur la base des
photos prises par les primo-intervenants. Il n‘a notamment pas été possible de déterminer
la position des volets au moment de I'accident.

2.1 Site et épave

Le planeur est retrouvé sur le dos, a moitié immergé dans une riviére a un endroit
ou la profondeur de I'eau atteint 40 cm. L'aile gauche est rompue et porte une trace
d’'impact avec un arbre au niveau du bord d’attaque. La verriére est cassée.

Le parachute-frein du planeurn’a pas été retrouvé.Le levier de commande d’ouverture
du parachute est en position arriére Cette position est probablement due au ressort
de rappel du levier. Le pictogramme correspondant a la position « largué » n’était pas
visible car masqué par la coque du siege avant (Figure 2).
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Absence du pictogramme
position « largué », masqué par
la coque du siege avant

Pictogramme position
« déploiement du parachute »

Détrompeur Levier de commande en position
arriere

Figure 2 : photo prise aprés I'accident montrant le dispositif de commande du parachute-frein

2.2 Renseignements sur le parachute-frein

@Version plus récente Le Janus B est équipé d'un parachute-frein dans la dérive, contrairement au

ayant de meilleures Janus C“. Il est recommandé de le libérer lors du franchissement du seuil de la zone

performances. d’atterrissage, afin d’augmenter la trainée et supprimer le palier lors de I'atterrissage

en diminuant la vitesse. Le parachute-frein peut étre actionné a I'aide d’un levier de
commande indifféremment depuis la place arriére ou la place avant.

Le levier de commande du parachute-frein coulisse dans un rail et peut étre
placé sur trois positions : « rentré » (en butée arriére — Figure 3), « déploiement du
parachute » (en position centrale - Figure 4), ou « largué » (en butée avant - Figure 5).
Pour actionner le levier, il faut au préalable retirer un détrompeur de la partie
arriére du rail (cale bleue sur les figures 3 a 5). Pour libérer le parachute-frein, il faut
repositionner le détrompeur dans la partie avant du rail et manceuvrer vers I'avant le
levier de commande depuis la butée arriére jusqu’a la position centrale dotée d’'une
butée intermédiaire. Pour larguer le parachute, il faut retirer le détrompeur, effacer
la butée intermédiaire et pousser le levier jusqu’a la butée avant.

Figure 3 : position « rentré » Figure 4 : position « Figure 5 : position « largué »

déploiement du parachute »

Note : les photos en figure 3 a 5 ont été prises apres retrait de la coque du siége avant.
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5) Cela correspond a
un vent sensiblement
du sud. Le pilote
explique que lors du
briefing effectué le
matin a 10 h 30, une
brise descendante
avait été annoncée

a partir de 16 h 30.

() | a checklist avant
décollage du manuel
de vol du planeur
précise de vérifier

la position du levier
de commande du
parachute-frein et
de s’assurer que
celui-ci est verrouillé
en butée arriere.

Dans le manuel de vol, les différents pictogrammes présents a bord du planeur
sont illustrés. On y retrouve les pictogrammes associés au levier de commande du
parachute-frein (Figure 6).

s

Figure 6 : présentation des pictogrammes associés au levier de commande du parachute-frein
dans le manuel de vol

TATIL DRAG CHUTE
BLUE knobs

2.3 Renseignements sur les pilotes et témoignages
2.3.1 Pilote en place avant

Le pilote était titulaire d'une licence de pilote de planeur depuis 2006. Il totalisait
1 576 heures de vol, dont 63 dans les trois mois précédents, 86 sur Janus C, dont 10
dans les trois mois précédents et 4 h 30 sur Janus B (le dernier vol remontant au
mois de septembre 2017). Il explique qu’il volait habituellement seul sur des planeurs
monoplaces performants. Il déclare avoir effectué environ 1 000 heures de vol en
montagne et étre habitué a faire des circuits entre 200 et 500 km de distance.

Il avait reconnu l'aire du Rosier a pied trois ou quatre ans auparavant mais n'y avait
jamais atterri.

Il explique qu’il voulait voler dans le Queyras avec l'autre pilote car ce dernier
connaissait mieux la région que lui. Il déclare que vu son faible nombre d’heures
de vol sur Janus B, il lui a semblé évident avant le vol que le pilote en place arriere,
instructeur, chef de stage et connaissant bien la région, tiendrait les fonctions de
commandant de bord et d'instructeur. lls n‘ont cependant pas abordé ce point
ensemble, ni au sol ni en vol.

Il ajoute que vers 2 300 m d’altitude a proximité de Névache, le pilote en place arriére
luiadit qu'il « s’engageait » et qu’ils allaient « finir au Rosier » mais lui a laissé 'initiative.

Il explique qu'ils ont continué a perdre de l'altitude jusqu'a étre a c6té du champ, ont
observé une faible brise montante® et ont décidé d'atterrir face au vent. Il a alors dit
a voix haute pour lui-méme « regarde bien I'axe/le champ/le point d’aboutissement ».
Quand le pilote en place arriere a repris les commandes, il s'est effacé pour ne pas
interférer aux commandes. Il I'a entendu dire « ... mets les landing » et a vu les volets
bouger ; il a ensuite entendu « sors le parachute » et a mis quelques secondes pour
comprendre ce qu'il devait faire, avant d’agir précipitamment sur le levier de commande.

Il explique ne pas avoir du tout pensé lors de la prévol a la présence d’un parachute
sur le planeur®. 1l déclare ne jamais avoir été formé sur I'utilisation de celui-ci.
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7) Ce guide est édité
par le comité régional
PACA de vol a voile
en collaboration avec
le Centre National

de Vol a Voile de
Saint-Auban.

®) | "expression
désigne un vol dans
lequel deux pilotes
qualifiés se trouvent
a bord d’un biplace
sans étre en situation
d’instruction. Un
commandant de
bord doit néanmoins
toujours étre désigné,
en particulier pour

la prise de décision.
En pratique,

il est nécessaire

que ces statuts
soient clairement
définis a chaque
moment du vol.

2.3.2 Pilote en place arriére

Le pilote était titulaire d'une licence de pilote de planeur depuis 1999 et d'une
qualification d'instructeur planeur depuis 2007. Il totalisait plus de 3 000 heures de
vol, dont 196 sur Janus B et 90 dans les trois mois précédents, dont 29 sur Janus B.

Il avait reconnu l'aire du Rosier a pied plus de huit ans auparavant et n’y avait jamais
atterri. Il avait le guide des aires de sécurité dans les Alpes” et l'avait ouvert pour
confirmer le circuit de piste.

Profitant qu'il était disponible, il a accepté de voler avec le pilote en place avant
pour lui faire découvrir la région du Queyras. Il explique qu'il s'agissait pour lui d'un
« vol mutuel® » dans lequel il avait la fonction de commandant de bord. Il ajoute
néanmoins qu'il a laissé les commandes au pilote en place avant et que sa fonction se
résumait a le guider dans le Queyras. Il affirme que ce n’était pas un vol d’instruction
car il considére qu’ils avaient un niveau équivalent. IIs n'avaient cependant pas assez
défini « qui était qui ». Le pilote en place avant ne lui ayant pas dit qu'il n'avait pas
beaucoup d’expérience sur Janus B, aucun briefing sur la présence du parachute-frein
n'a été fait.

Lors du vol, trouvant qu’ils volaient vite et perdaient beaucoup d'altitude, il a fait
remarquer au pilote en place avant qu'il « s’engageait beaucoup ». Il est cependant
resté passif sans toucher aux commandes car il se savait en local de I'aire du Rosier.
IIs ont eu un bref échange durant lequel il a indiqué qu'’il préférait aller vers le col
du Granon. Lorsque le pilote en place avant a poursuivi vers Névache, il n'a pas osé
le contredire. Selon lui, en vol d’instruction avec un autre pilote, il aurait imposé un
retour vers le col du Granon un peu avant Névache. Il admet avoir été un peu stressé
lors des recherches d’ascendance sur la pente de Plampinet ou le planeur ne gagnait
pas d’altitude.

Aux abords de l'aire du Rosier et juste avant la branche vent arriére, alors que le
planeur était a 1 700m d’altitude, il a cru que le pilote en place avant ne voyait pas
I'axe d'atterrissage. Il a alors repris les commandes en I'annoncant au pilote. Il analyse
n‘avoir peut-étre pas été dans les meilleures dispositions en raison du stress et de
son manque d’'implication avant de reprendre les commandes et avoir mal préparé
son circuit. Il n"arrivait pas a voir le vent et a estimé qu'il était faible. Il a privilégié
d’atterrir face au sud. Il déclare qu’en finale, il a dit « je mets les landing » et a configuré
le planeur pour l'atterrissage, puis comme il avait les mains prises et était occupé a
gérer la trajectoire, il a demandé au pilote en place avant de sortir le parachute-frein.

2.3.3 Chef pilote de I’Aéroclub de Saint-Rémy Les Alpilles

Le chef pilote explique qu’avant de piloter un nouveau type de planeur, les pilotes
doivent se référer en priorité au manuel de vol. En cas de passage sur un planeur
monoplace, un briefing au sol sur les particularités du nouveau planeur est effectué
par un instructeur. En cas de passage sur un planeur biplace, un vol en double
commande est effectué avant le laché. Le chef pilote ajoute que la procédure
d'ouverture et de largage du parachute—frein avait été rappelée plusieurs fois dans le
club mais que parmi les pilotes, tous ne I'avaient pas mise en pratique.
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2.4 Renseignements sur l'aire de sécurité du Rosier

Le champ du Rosier, référencé dans le guide des aires de sécurité dans les Alpes,
est une prairie située a environ 1 370 m d’altitude, qui mesure 400 m de long et
est orientée nord sud. Il est classé comme champ de secours difficile. Il est traversé
perpendiculairement dans son milieu par un fossé. Il est donc conseillé de réaliser
I'approche sur la premiére partie du champ et d’atterrir ensuite dans la seconde
partie. Le guide indique qu’une reconnaissance a pied est indispensable.

2.5 Renseignements météorologiques

Les conditions météorologiques estimées par Météo-France sur le site au moment
de l'accident étaient les suivantes : vent de vallée descendant, visibilité supérieure
a 10 km, quelques cumulus dont la base se situait a 3 600m d’altitude, turbulence
modérée localement assez forte.

2.6 Aspects survie

Les deux pilotes n’ont pas perdu connaissance lors de I'accident. Le planeur reposant
sur le dos dans une riviére, la cabine s’est rapidement remplie d’eau, environ jusqu’a
la base de la verriére brisée. Les deux pilotes ont ainsi d0 détacher leur harnais en
apnée, la téte en bas. Le pilote en place arriére est parvenu a se détacher rapidement
etaseretournerdanslacabine pouravoirlatéte horsdel'eau. Le pilote en place avant
a eu des difficultés a libérer rapidement la boucle de de son harnais. Quand il y est
parvenu, il avait la jambe coincée mais a toutefois réussi a sortir seul en se glissant en
dehors de la cabine par la verriére brisée. Il a ensuite demandé de I'aide aux témoins
qui étaient présents pour soulever le planeur et aider le pilote en place arriére qui se
trouvait toujours a l'intérieur.

3 - CONCLUSIONS

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

Scénario

Deux pilotes expérimentés ont entrepris un vol a bord d'un planeur biplace. Le pilote
en place avant considérait que l'autre pilote serait commandant de bord car il détenait
une qualification d'instructeur et connaissait la région mieux que lui. Le pilote en
place arriere a placé le vol dans un contexte de « vol mutuel », en s’attribuant le role
de commandant de bord mais en laissant les commandes et I'initiative a I'autre pilote.
Les deux pilotes n'ont cependant pas discuté I'attribution des rbles et des fonctions
avant le vol.

A un certain moment du vol, le pilote en place avant a poursuivi le vol dans des
conditions que le pilote en place arriere désapprouvait sans toutefois I'exprimer
clairement. A partir de 13, ce dernier était tendu car I'atterrissage sur l'aire du Rosier
lui semblait inéluctable. Il a toutefois laissé les commandes et l'initiative au pilote en
place avant.
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Lorsque le pilote en place avant n'a plus trouvé d’ascendances, il a décidé
d’interrompre le vol et d’atterrir sur l'aire du Rosier. Il a préparé la prise de terrain
en commentant ses actions a voix haute. Pensant qu'il était en difficulté, le pilote en
place arriére a repris les commandes. Il a tenté en vain de gagner de l'altitude puis
s'est résolu a atterrir.

Il a effectué la branche vent arriére avec un écartement un peu faible par rapport a
I'aire d’atterrissage. Durant celle-ci, le planeur a perdu peu d’altitude. Il s’est retrouvé
trop haut en étape de base et le pilote en place arriéere a été contraint d'effectuer un
virage d’éloignement pour perdre de l'altitude. Lors de la trajectoire finale, le planeur
étant toujours trop haut, il a sorti les volets, puis a ordonné au pilote en place avant
de sortir le parachute-frein. Ce dernier, démobilisé depuis la reprise des commandes
par le pilote en place arriere, a poussé apres quelques secondes d’hésitation, le levier
de commande du parachute-frein jusqu’a la butée avant, entrainant son largage.

Pour tenter d’éviter une haie d’arbres, tous deux ont simultanément rentré les
aérofreins et tiré sur la commande de profondeur. Le planeur a heurté un arbre et
s'est immobilisé sur le dos dans une riviere, immergeant les occupants.

Facteurs contributifs

Ont pu contribuer a l'atterrissage manqué :

(9) | 3 Part SAO. 0 L'absence de définition explicite du cadre du vol et des roles précis de chacun
GEN.125 (Sailplane des deux pilotes avant le décollage'”. Le vol s’est déroulé dans un cadre tacite
duféi;%r’f;ttii’gg qui a reposé sur des présupposés mélant statut (instructeur/éléve) et expérience
2018/1976 établit (connaissance de la région/vols longs en circuit).
que tout exploitant 0 La méconnaissance par le pilote en place avant du fonctionnement du

_ doit désigner un parachute-frein.
pilote commandant

de bord qualifié pour 0 L'absencedeformationoudebriefingexplicitesurlaprésenced’un parachute-frein

agir en cette qualité. et sur le fonctionnement de celui-ci. Le pilote en place arriere n’avait pas
conscience que le pilote en place avant ignorait I'existence du parachute-frein
ainsi que son fonctionnement.

0 La passivité du pilote en place arriere, commandant de bord, avant de reprendre
les commandes, qui ne lui a pas permis d’anticiper suffisamment la trajectoire
d’approche.

0 La non-visibilité du pictogramme indiquant la position « largué » du
parachute-frein, ce qui n’a pas permis au pilote en place avant de réaliser qu'il
allait larguer le parachute-frein en plagant la commande en butée avant.
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Enseignements de sécurité

A la suite de 'accident, I'aéroclub de Saint-Rémy Les Alpilles a décidé de mettre en
place une formation obligatoire des pilotes lachés sur le Janus B quant a l'utilisation
du parachute-frein.

(19) https://fr.calameo.com/ Le « vol mutuel » a fait I'objet d'un article dans le hors-série Actions Vitales publié par
read/004721610c441814880a4 | |3 Fédération francaise de vol en planeur (FFVP) en janvier 20191%. A bord d’un aéronef
biplace, il est indispensable de garder a I'esprit que seuls quatre statuts existent
pour les occupants : commandant de bord, instructeur, éléve-pilote ou passager.
En dehors d’un vol d'instruction, la seule configuration possible est commandant de
bord/passager. Il est important alors d’expliciter avant le départ le réle de chacun.
Le commandant de bord doit prendre ou du moins valider les décisions, et décider
de qui est aux commandes en cas de situation particuliére, notamment lors d'un
atterrissage en campagne.
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