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Accident survenu à l’ULM multiaxes - SUPERGUÉPARD 912 UL 
identifié 43YH 
le 3 septembre 2022 
à Noron l'Abbaye (14) 
 

Heure Vers 7 h 201
 

Exploitant Privé 

Nature du vol Navigation 

Personnes à bord Pilote et passager 

Conséquences et dommages Personnes à bord décédées et ULM détruit 

 

Évolutions en conditions météorologiques incompatibles 
avec le vol à vue, collision avec le sol 

1 DÉROULEMENT DU VOL 

Note : Les informations suivantes sont principalement issues de témoignages, des enregistrements 

des radiocommunications, des données radar, des données issues de l’application Safesky 

(voir § 2.6) et des constatations sur le site de l’accident. 

 

Le pilote, accompagné d’un passager également pilote, décolle vers 7  h 05 de l’aéroport Caen-

Carpiquet (14) à destination de l’aérodrome de Blois-Le Breuil (41) où se déroule le salon 

international de l’ULM. Il monte vers une altitude de 1  500 ft et suit une route tout d’abord vers le 

sud-est puis vers le sud-sud-ouest. L’altitude de l’ULM diminue tout d’abord jusqu’à 

environ 1 100 ft à 7 h 18. Le pilote vire vers la droite vers 7 h 18 min 20 puis débute un demi-tour 

par la gauche avec un rayon de virage compris entre 350 et 400 m environ, à moins de 3 km à l’ouest 

de la ville de Falaise2 (14). L’altitude diminue jusqu’à environ 950 ft lors de ce demi-tour avant 

d’augmenter vers 1 200 ft. Vers 7 h 19, le virage par la gauche est poursuivi avec un rayon de virage 

plus faible, d’environ 200 à 250 m. La dernière position enregistrée (radar et application Safesky) 

de l’ULM est à une altitude de 1 200 ft et à moins de 200 m du site de l’accident. L’ULM entre 

ensuite en contact avec des arbres d’un bois avec une forte pente et un cap sud.  

 
1 Sauf précision contraire, les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en heure locale.  
2 Située à 19 NM au sud-est de l’aéroport Caen Carpiquet. 
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Figure 1 : Trajectoire partielle de l’ULM  

2 RENSEIGNEMENTS COMPLÉMENTAIRES 

2.1 Renseignements sur le pilote 

Le pilote, 69 ans, était titulaire d’un brevet de pilote ULM depuis juin 2017. Il totalisait environ 175 

heures de vol d’après son carnet de vol, arrêté à la date du 9 octobre 2021, et un cahier où le pilote 

inscrivait ses vols. La majorité d’entre eux sont à destination de la plate-forme ULM de Courseulles-

sur-Mer (14) située à 8 NM au nord de Caen-Carpiquet. Deux semaines avant le vol de l’accident, 

un vol à destination de l’aérodrome de Falaise-Monts-d’Eraines (14), situé à 19 NM au sud-est de 

l’aéroport Caen-Carpiquet et à 3 NM au nord-est de la ville de Falaise, est inscrit dans le cahier. 



 

- 3 - 
 

Le pilote était copropriétaire, avec deux autres propriétaires d’ULM, d’un hangar dans lequel il 

stationnait son ULM à l’aéroport Caen Carpiquet.  

 

Les résultats des examens médicaux-légaux n’ont révélé aucune anomalie antérieure à l’impact 

susceptible d’expliquer l’accident. 

2.2 Renseignements sur le passager 

Le passager, 65 ans, était titulaire d’un brevet de pilote ULM depuis août 2021.  

2.3 Renseignements sur l’ULM 

L’ULM SuperGuépard 912 UL est un ULM à aile haute équipé d’un parachute de sécurité. L’ULM ne 

dispose ni d’horizon artificiel ni de balise de détresse .  

 

D’après le manuel de vol de l’ULM, la masse maximale de l’ULM est de 525  kg. La fiche 

d’identification de l’ULM, établie en décembre 2016, indique une première mise en circulation en 

octobre 2008 et une masse maximale de 472,5 kg.  

 

Note : La différence de masse maximale entre le manuel de vol et la fiche d’identification de l’ULM 

s’explique par l’évolution du règlement de base européen (UE) n°2018/11393 qui a permis 

d’exempter des règles européennes certains aéronefs non certifiés par l’Agence Européenne de la 

Sécurité Aérienne (AESA), au-delà des limites de l’annexe I de ce règlement, identifiant ces 

catégories d’aéronefs. Ainsi, à partir des dispositions établies par la Direction de la Sécurité de 

l’Aviation Civile (DSAC), Aeroservices Guepard, après avoir démontré la capacité de l’ULM à voler à 

la masse augmentée et avoir mis à jour son dossier technique déposé à la DSAC a pu bénéficier de 

l’augmentation de masse qui est ainsi passée de 472,5 à 525 kg pour un SuperGuépard avec 

parachute. De son côté, le pilote du 43YH, également propriétaire, n’a pas entrepris les actions 

attendues pour mettre à jour la fiche d’identification de l’ULM pour bénéficier de la masse 

maximale augmentée. 

 

Au moment de l’accident, la masse de l’ULM était d’environ 500  kg compte-tenu de la quantité de 

carburant restant, de la masse des deux personnes à bord et des bagages. Même si cette masse est 

supérieure à celle figurant sur la fiche d’identification de l’ULM, elle demeure inférieure à la 

nouvelle masse maximale de l’ULM démontrée par le constructeur et autorisée par la DSAC. 

 

Les vitesses de décrochage de l’ULM à la masse maximale étaient les suivantes  : 

Inclinaison de l’ULM 0° 30° 60° 

Volets rentrés 68 km/h 76 km/h 96 km/h 

Volets décollage 60 km/h 65 km/h 85 km/h 

Volets atterrissage 48 km/h 52 km/h 68 km/h 

  

 
3 Règlement du Parlement européen et du Conseil du 4 juillet 2018 concernant des règles 

communes dans le domaine de l’aviation civile et instituant une Agence de l'Union européenne 

pour la sécurité aérienne (Version en vigueur le jour de l’accident). 

https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/ulm_nouvelle_reglementation.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/ulm_nouvelle_reglementation.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX%3A02018R1139-20210725
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2.4 Examen du site et de l’épave 

Le site de l’accident se trouve à une altitude d’environ 190  m à environ 35 km au sud de l’aéroport 

Caen Carpiquet et à moins de 3 km de la commune de Falaise. L’épave est dans une zone boisée 

entourée de plusieurs champs dégagés de végétation. Une ligne électrique basse tension en amont 

du site de l’accident (par rapport à la trajectoire finale de l’avion) traverse un des champs. Elle n’a 

pas été endommagée par l’ULM. Les traces dans la végétation indiquent une  trajectoire finale de 

l’ULM orientée au sud avant l’entrée en collision avec le sol avec une forte pente (voir Figure 2). 

 

 
Figure 2 : site de l’accident 

 

 

La structure de l’ULM est détruite, avec une importante compression dans l’axe du fuselage et un 

arrachement de la voilure. Les endommagements relevés sur la voilure sont consécutifs à l’accident. 

Ces endommagements et les traces dans la végétation indiquent que l’ULM possédait une énergie 

cinétique significative avant la collision avec le sol.  

 

L’épave est complète. Les commandes de vol étaient continues avant la collision avec le sol. En 

cabine, la position du levier de commande des volets correspond à la position atterrissage. Les 

bielles attachées aux volets sont déformées ce qui n’a pas permis de déterminer la position des 

volets. Il n’est pas possible de définir la position du trim au moment de l’impact . 

 

Les endommagements observés sur le moyeu de l’hélice témoignent de la présence d’un couple 

moteur et du fonctionnement du moteur avant la collision avec le sol.  

 

Le parachute de secours n’a pas été activé. 

2.5 Renseignements météorologiques 

Les conditions météorologiques estimées par Météo-France sur le site de l’accident vers 07 h 20 

étaient les suivantes : 

▪ vent faible de sud-sud-ouest ; 

▪ visibilité au sol de 3 à 5 km, voire inférieure à 1 km sur les collines ; 

▪ brume ou brouillard ; 
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▪ stratus dont la base est comprise entre 600 et 750 ft en plaine, accrochant probablement 

le relief et dont le sommet est aux alentours de 1 500 ft ; 

▪ température de +16 °C, température du point de rosée de +15 °C ; 

▪ QNH 1 009. 

 

Les METAR automatiques de l’aéroport Caen Carpiquet, disponibles au moment du décollage, 

étaient les suivants : 

▪ À 6 h30 : 22004KT 4300 BR BKN008 BKN042 BKN110 16/15 Q1009= 

▪ À 7 h 00 : 21004KT 5000 BR BKN008 OVC050 16/15 Q1009= 

 

La carte TEMSI France (basses altitudes) émise le 3 septembre à 6 h 00, disponible avant le vol, 

prévoyait en particulier pour 8 h 00 des visibilités localement inférieures à 5 km et 1,5 km ainsi que 

de la brume et du brouillard (voir Figure 3). 

 

 
Figure 3: extrait de la carte TEMSI France du temps prévu le 3 septembre 2022 à 8 h 00 

 

L’image satellite (voir Figure 4) montre la présence de nuages bas, confirmée également par les 

METAR disponibles. La couleur marron indique une présence de stratus dont le sommet se situe 

aux alentours de 500 m. La couleur orangée indique une présence de stratocumulus dont le sommet 

se situe aux alentours de 2 000 m. 

 

 
Figure 4 : image satellitaire de 7 h 30 
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Une coupe verticale réalisée à partir du modèle Météo-France AROME du sol au niveau de vol 60 

(FL 060) entre Caen et Blois à 7 h 00 le 3 septembre montre la présence de nuages stratiformes 

touchant le relief (voir Figure 5). 

 

 
Figure 5 : coupe verticale entre Caen et Blois à partir du modèle AROME de Météo-France 

(La zone grise représente le relief. La zone rose pleine correspond à un taux d’humidité 

supérieur à 90 %) 

2.6 Témoignages 

2.6.1 Copropriétaire du hangar abritant le 43YH4 

Un des deux copropriétaires du hangar partagé avec le pilote du 43YH indique avoir décollé environ 

deux minutes plus tôt avec son ULM Pioneer 300 à destination également de l’aérodrome de Blois. 

Les deux pilotes avaient prévu de s’y retrouver pour passer la journée au Mondial de l’ULM. 

 

Il indique que la préparation des vols s’est faite de manière conjointe avec le pilote du 43YH dans 

les jours qui ont précédé les vols. La préparation était principalement basée sur la route à suivre et 

les procédures d’arrivée à l’aérodrome de Blois, définies pour intégrer la zone règlementée 

temporaire (ZRT) mise en place pour le Mondial de l’ULM. Les deux pilotes avaient convenu de se 

retrouver le samedi vers 6 h 30 pour sortir les deux ULM du hangar. Chacun devait avoir analysé les 

renseignements météorologiques avant le décollage.  

 

Il ajoute avoir constaté la présence de brume et de brouillard avec des visibilités faibles sur la 

carte TEMSI France de 8 h 00. Il précise qu’avec le pilote du 43YH ils n’ont pas abordé ce sujet . La 

seule information échangée entre eux concernait la nécessité de décoller au plus vite pour éviter 

une éventuelle entrée maritime avant une possible diminution de la visibilité compte-tenu de 

l’évolution des conditions météorologiques dans la matinée. 

 

Il explique que le pilote du 43YH l’a contacté sur la fréquence convenue entre eux pour lui 

demander comment étaient les conditions météorologiques. Il a répondu qu’il évoluait à une 

altitude de 2 000 ft, au-dessus des stratus et que la visibilité était excellente. Le pilote du 43YH lui 

a répondu qu’il allait monter. 

 

 

 
4 Pilote de ligne à la retraite, instructeur en aéroclub.  
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Le copropriétaire du hangar ajoute qu’il n’a pas pu atterrir à l’aérodrome de Falaise -Monts-

d’Eraines où il devait récupérer un ami, en raison de la brume présente sur environ la moitié de la 

longueur de la piste. Il a atterri à Blois vers 8 h 45 après avoir volé à une altitude de 4 000 ft. Peu 

après, il s’est inquiété de l’absence du pilote du 43YH et de son passager qui auraient dû arriver 

quasiment en même temps que lui. Il alors prévenu le directeur des vols du Mondial de l’ULM et 

les opérations de recherches ont été déclenchées. 

 

Note : Le centre de coordination de sauvetage aéronautique (ARCC Lyon), prévenu à 10 h 16, a 

déclenché les recherches qui ont retrouvé l’épave à 12 h 37.  

 

Le copropriétaire explique que le pilote du 43YH avait rencontré, lors d’un vol précédent, des 

conditions d’entrée maritime. Il avait reçu à cette occasion l’aide d’un instructeur à la fréquence. 

Depuis, le pilote du 43YH hésitait à voler au-dessus de la couche nuageuse.  

2.6.2 Autre copropriétaire du hangar 

Le troisième copropriétaire du hangar indique qu’il volait régulièrement avec le pilote du 43YH, 

chacun dans son ULM, et souvent vers la plate-forme ULM de Courseulles-sur-Mer (14). Il indique 

que le pilote du 43YH n’aimait pas trop voler quand il y avait des nuages et qu’il avait peu 

d’expérience par conditions météorologiques dégradées.  

2.7 Exploitation des informations enregistrées 

Safesky est une application installée sur un appareil mobile (tablette, smartphone) dont l'objectif 

est l'information de trafic avec les autres utilisateurs de l’application. La position de l’appareil et 

l’altitude GNSS sont transmises aux serveurs Safesky puis partagées avec les autres utilisateurs. 

L’anonymat est garanti par la politique de confidentialité établie par la société qui prévoit 

cependant des clauses autorisant le transfert des données pour certaines conditions spécifiques 

telles que les enquêtes de sécurité ou le SAR. 

 

La position de l’épave n'ayant pas pu être déterminée avec suffisamment de précision, la société 

SafeSky a été contactée vers 12 h 15 pour contribuer à trouver la dernière position de l’ULM.  

3 CONCLUSIONS 

Les conclusions sont uniquement établies à partir des informations dont le BEA a eu connaissance 

au cours de l’enquête.  

Scénario 

Un premier pilote d’ULM a décollé deux minutes avant le pilote du 43YH, tous deux à destination 

de l’aérodrome de Blois où ils prévoyaient de passer la journée au Mondial de l’ULM. Ce premier 

pilote a réalisé le vol au-dessus de la couche de nuages bas et a rejoint Blois. Le pilote du 43YH a 

évolué à une altitude d’environ 1 500 ft et s’est probablement retrouvé dans des conditions de 

visibilité incompatibles avec le vol à vue. Il a indiqué sur la fréquence au premier pilote qu’il allait 

monter. Il a ensuite viré d’environ 90 degrés par la droite avant d’entreprendre un virage continu 

par la gauche, à une hauteur comprise entre 350 et 600 ft. À l’issue du premier demi-tour, le rayon 

de virage est passé de 400 à 250 m. Ces virages peuvent laisser supposer que le pilote a souhaité 

interrompre le vol et qu’il a fait une reconnaissance à la verticale d’un champ dégagé de la brume 

locale. L’enquête n’a pas permis de déterminer ce qu’il s’était produit entre le dernier point 

enregistré de trajectoire et le site de l’accident entouré de plusieurs champs dégagés de  végétation. 
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Facteurs contributifs 

Ont pu contribuer à ce que le pilote du 43YH évolue dans des conditions météorologiques 

incompatibles avec le vol à vue et entre en collision avec le sol : 

 

o son expérience limitée en matière de navigation, susceptible d’influer sur ses capacités à 

identifier certains risques comme celui d’une réduction de la visibilité et à gérer ces risques 

en phase de préparation du vol ou lorsque la situation se présente au cours du vol  ; 

o sa volonté d’entreprendre le vol afin de passer la journée au Mondial de l’ULM, 

possiblement confortée par une organisation préalable du vol avec le pilote d’un autre 

ULM, plus expérimenté et qualifié instructeur, et par le décollage de ce pilote quelques 

minutes plus tôt ; 

o le stress généré par les conditions de visibilité réduite rencontrées. 

 
Les enquêtes du BEA ont pour unique objectif l’amélioration de la sécurité aérienne et ne visent 
nullement à la détermination de fautes ou responsabilités. 
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