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Désolidarisation du manche arriere a I’arrondi,
contact anormal avec la piste, en instruction

1 - DEROULEMENT DU VOL

L'instructeur, en place arriére, et I'éleve décollent pour un vol local d’'une vingtaine
de minutes. En courte finale, a une hauteur estimée de cinq métres, le motoplaneur
passe sous le plan d'approche. L'instructeur applique une action a cabrer au manche
qui sort de son logement. Le motoplaneur part brusquement a piquer. L'instructeur
ne peut reprendre le contréle de la trajectoire. L'hélice et I'avant du fuselage entrent
en contact avec la piste en herbe. Le motoplaneur glisse sur la piste et s'immobilise
environ 150 m plus loin.

2 - RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
2.1 Renseignements sur le motoplaneur

Le SF-28 A dispose d'un manche démontable permettant d’embarquer des
passagers en place arriére sans risque d’action au manche inopportune de leur part.
D’autres types de planeurs biplaces disposent de dispositifs similaires. Ce manche est
enfoncé de 40 mm dans un tube et est serré par un écrou a oreilles.

Photogréphies du manche arriere du F-CFJL

A 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.

Liberté + Egalité « Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE 1/2 f-jl130209/Décembre 2019



www.bea.aero

BEA

L'installation du manche en place arriére constitue une tache d’entretien. Il n’est pas
prévu dans le manuel de vol du SF-28 A de vérifier le serrage de I'écrou lors des visites
prévols.

Le F-CFJL, mis en service en 1973, totalisait 13 heures de vol et 28 cycles depuis
la derniére grande visite effectuée en aolt 2012. Le serrage de I'écrou a oreilles
du manche avait été vérifié au cours de cette révision. Le manche n’a pas été enlevé
entre cette révision et le vol de l'accident.
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responsable des jamais eu d'événement similaire, la désolidarisation du manche arriére survenu lors
enquétes de sécurité du vol de lI'accident semble constituer un événement opérationnel isolé.

2.2 Renseignements sur I’'épave et sur I'impact

Une trace de plusieurs métres de longueur sur la piste en herbe montre que I'hélice
et I'avant du fuselage ont d'abord touché le sol. Les deux pales en bois sont cassées
au niveau de leur extrémité. Le motoplaneur présente des dommages importants
au niveau du train d’atterrissage et du fuselage, sous le moteur et jusqu’au
train d’atterrissage.

2.3 Expérience et témoignage de l'instructeur
L'instructeur totalisait :

0 447 heures de vol dont 326 en tant que commandant de bord ;

0 dix heures de vol sur type dont trois en tant que commandant de bord ;

0 dans les 90 jours avant l'accident, cinq heures de vol dont trois en tant que
commandant de bord et trois sur type dont une en tant que commandant de bord.

Il s'agissait du troisieme vol de I'éleve et c’est l'instructeur qui était aux commandes
lors de |'atterrissage.

L'instructeur indique qu’aprés que son éleve et lui se sontinstallés a bord, il a effectué
un essai des gouvernes, comme le prévoit le manuel de vol. Il n'a constaté ni position
inhabituelle ni jeu apparent au niveau du manche arriere. Il explique que ses actions
au manche lors du vol ont été fréquentes pour montrer les exercices a l'éleve.
Il précise toutefois que les actions en tangage sur son manche ont été limitées.
Il ajoute que le manche est probablement sorti doucement de son logement dans
la mesure ou il n"a rien percu. Par ailleurs, bien qu’il connaissait le systéme de serrage
du manche en place arriére, il n'avait jamais imaginé avant l'accident que celui-ci
puisse se désolidariser.

3 - CONCLUSIONS

L'accident résulte d'un défaut de serrage du manche en place arriére dont l'origine
n'a pu étre déterminée.
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