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RAPPORT D’ENQUÊTE
 

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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Accident de l’avion CESSNA - 182
immatriculé F-HAEB
survenu le 19 juillet 2021
au large du Golfe de Porto (2A) 

Heure Vers 08 h 25(1)

Exploitant Aéroclub Vauclusien
Nature du vol Navigation
Personnes à bord Pilote et 2 passagers
Conséquences et dommages Avion détruit

(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, 
des enregistrements des radiocommunications et des données radar.

Le pilote, accompagné de deux passagers, décolle vers 6 h 50 de l’aérodrome 
d’Avignon-Caumont (84) pour un vol privé sous plan de vol VFR à destination de 
l’aérodrome de Propriano (2A). 

Alors que l’avion est stable au FL 095, le pilote constate que la pression d’admission 
du moteur est faible. Il ajuste la pression et perçoit un bruit d’aspiration assez fort 
suivi d’une diminution brutale de la puissance. Le voyant rouge indiquant une panne 
majeure du moteur s’allume au tableau de bord. Le pilote effectue la procédure 
d’urgence de panne du moteur en vol. La panne persistant, il passe en mode 
« Mechanical Backup »(2).

Le pilote annonce au contrôleur du service d’information de vol d’Ajaccio qu’il a 
un problème de moteur et qu’il débute une descente (point  , voir illustration). 
Le contrôleur lui demande de prendre un cap vers la côte et de s’en rapprocher au 
maximum, de viser si possible une zone avec des bateaux et de déclencher la balise 
de détresse(3) . Il lui indique également que les services de sauvetage sont en route. 
Enfin, il lui rappelle d’ouvrir les portes avant l’amerrissage.

Le pilote d’un hélicoptère EC120 se trouvant dans le golfe de Porto se déroute pour 
assister le pilote et le diriger vers des voiliers proches. Il voit une traînée derrière 
l’avion.

Lors de l’amerrissage , l’avion se retourne. Les passagers puis le pilote évacuent 
l’avion et déclenchent le gonflage du canot de survie. Ils sont secourus par les 
occupants d’un voilier se trouvant à proximité. 

L’avion coule rapidement. Le pilote de l’hélicoptère reporte la position au contrôleur.

(2) Voir § 2.1.

(3) Le pilote sera 
ensuite gêné dans les 
communications par 

le bruit de la balise 
et ne comprendra 

plus les instructions 
du contrôleur.

Diminution de la puissance du moteur en croisière, 
amerrissage
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Trajectoire de l’avion

2 - RENSEIGNEMENTS COMPLÉMENTAIRES

2.1 Renseignements sur l’avion

L’avion était équipé d’un moteur diesel turbocompressé SAFRAN SMA SR305-230-
E-MA02, piloté électroniquement.

Selon le manuel de vol, la procédure de panne moteur(4) en vol est la suivante :

	� Adopter une vitesse de 70kt ;
	� Vérifier les paramètres du moteur ;
	� Vérifier que l’étouffoir d’urgence est poussé (ouvert) ;
	� Positionner le sélecteur carburant sur « both ».

Si la panne persiste :

	� Positionner la manette de puissance à la marque blanche ;
	� Passer le sélecteur de mode sur « mechanical backup » ;
	� Pression d’admission : respecter les limitations moteur ;
	� Ajuster la pression.

En mode « mechanical backup », le boîtier de contrôle du moteur (ECU(5)) ne contrôle 
pas la puissance du moteur ; la manette de puissance étant reliée mécaniquement 
à la pompe d’injection, le pilote gère la pression d’admission avec la manette de 
puissance. 

Le pilote avait fait le plein de carburant avant le départ.

(4) Diminution 
importante de la 

puissance, voyant 
d’alarme ECU 

rouge ou panne du 
turbocompresseur.

(5) Engine 
Control Unit.
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Une visite annuelle dite « 100 heures » de l’avion avait été effectuée le 14 juillet 2021. 
Depuis cette visite et avant le vol de l’accident, il avait volé 11 h.

L’avion a coulé peu de temps après l’amerrissage. Compte tenu de la profondeur de 
la mer à cet endroit, il n’y a pas eu de tentative de récupération de l’épave.

2.2 Renseignements sur le pilote

Le pilote, âgé de 21 ans, était titulaire d’une licence de pilote privé avion PPL(A) 
depuis juin 2020 et totalisait 148 heures de vol, dont 11 sur cet avion et environ 
50 dans les six derniers mois. Le chef pilote de l’aéroclub lui avait exposé la procédure 
d’amerrissage au mois de juin 2021.

2.3 Renseignements météorologiques

Les conditions météorologiques estimées par Météo-France sur le site de l’accident 
au moment de l’accident étaient les suivantes : vent au niveau de la mer du 325° pour 
7 kt, visibilité supérieure à 10 km, ciel clair à peu nuageux, température 24 °C.

La mer était « belle », avec une houle inférieure à 0,5 m. À l’endroit de l’amerrissage, 
la houle venait de l’ouest et il y a avait un courant faible de direction sud sud-ouest 
(195°).

2.4 Témoignages

2.4.1 Pilote

Le pilote indique qu’il était habitué sur cet avion à ajuster régulièrement la pression 
d’admission. Alors qu’il vérifiait la valeur de cette pression, il a constaté qu’elle 
était anormalement basse. Lorsqu’il l’a réajustée, il a entendu un bruit d’aspiration, 
la pression est tombée à zéro et le moteur ne délivrait plus de puissance. Il précise 
que l’hélice continuait de tourner, le moteur n’était pas bloqué. Il ajoute qu’avant 
l’amerrissage, la température d’admission était de 890 °C alors que le manuel de 
vol indique un maximum de 790 °C. Il a également constaté une forte sensation de 
chaleur sur les pieds. Il n’a senti aucune odeur particulière.

Le pilote a rappelé aux passagers les consignes relatives à l’amerrissage lors de la 
descente. Il précise qu’il les leur avait déjà exposées la veille puis le matin même, 
avant le départ. Il a notamment rappelé au passager avant, alors que l’avion était à 
une altitude d’environ 1 000 ft, d’ouvrir la porte et de la bloquer dans cette position. 
Il a ensuite fait de même de son côté. Il ajoute qu’ils étaient dès le départ équipés de 
leur gilet de sauvetage.

Le pilote précise qu’il a configuré l’avion avec les pleins volets lors de l’approche 
finale. Il a essayé d’amerrir parallèlement à la trajectoire du bateau car il y avait très 
peu de vent et une mer calme, sans vague. Il ne se rappelle pas exactement la vitesse 
au moment de l’arrondi mais a entendu l’alarme de décrochage juste avant l’impact. 
Il précise qu’il a cabré au maximum l’avion avant l’impact. 

Il se souvient que le canot, sorti par le passager avant, s’est gonflé rapidement et que 
l’avion, qui s’était retourné après l’impact, a coulé en quelques secondes, le nez en 
premier. Les trois personnes sont montées dans le canot puis ont été récupérées en 
moins de deux minutes par l’équipage du catamaran près duquel l’avion a amerri.
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Le pilote a activé la balise de détresse à la suite de la demande du contrôleur. Il y a 
alors eu un son très stressant, à chaque communication, en émission et en réception. 
Il rapporte qu’il était difficile de se concentrer et de ne pas se focaliser sur le bruit. 
Selon lui, ce n’est pas très propice à effectuer les actions dans le calme. Par ailleurs, il ne 
pouvait plus communiquer. Il ajoute qu’il avait bien revu la procédure d’amerrissage 
et la check-list associée avant le départ et que cela l’a aidé à s’en rappeler.

2.4.2 Passager avant

Le passager en place avant a également perçu un bruit avant la diminution de 
puissance. Il confirme que le pilote leur a rappelé par deux fois la procédure 
d’amerrissage. Lors de l’amerrissage, l’avion a touché sur le haut d’une vague et est 
passé sur le dos.

2.4.3 Pilote de l’hélicoptère

Le pilote de l’hélicoptère indique qu’il a nettement vu une trainée grise derrière 
l’avion mais qu’il n’y avait pas de feu apparent. Au moment de l’amerrissage, les volets 
étaient sortis. L’impact avec la mer a été assez violent, l’avion s’est retourné et a coulé 
très rapidement. Il a survolé le voilier à proximité pour l’alerter et lui faire comprendre 
de porter secours aux occupants de l’avion, l’équipage n’ayant probablement pas vu 
l’amerrissage. Il précise qu’il y avait beaucoup d’écume sur la mer.

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

Lors d’un survol maritime à destination de la Corse, le pilote a constaté une diminution 
brutale de la puissance du moteur. La panne a persisté malgré l’application de la 
procédure d’urgence. Le pilote a donc amerri.

En l’absence d’examen de l’épave, l’enquête n’a pas pu déterminer les causes de la 
panne du moteur.

La bonne connaissance du pilote de la procédure d’amerrissage, les conseils du 
contrôleur et l’assistance d’un pilote d’hélicoptère pour le guider vers une zone où se 
trouvait un bateau ont permis de minimiser les conséquences de cet accident.

Enseignements de sécurité

Le pilote a déclenché la balise de détresse, à la demande du contrôleur, alors que 
l’avion était à environ 6 500 ft d’altitude. L’interférence provoquée par le signal de 
détresse a alors perturbé le pilote dans la réalisation des actions et des procédures et 
a compromis ses échanges suivants avec le contrôleur.
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Les balises de détresse permettent de déclencher rapidement les opérations de 
recherche et sauvetage. L’activation manuelle de la balise permet de prévenir le fait 
qu’elle ne se déclenchera peut-être pas automatiquement à l’impact. Par ailleurs, 
en  situation de détresse, repousser l’activation de la balise de détresse peut avoir 
pour conséquence l’oubli de cette action.

Cet événement montre cependant que l’activation prématurée de la balise peut 
perturber le pilote dans la réalisation des procédures d’urgence.


