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Avertissement

Ce rapport exprime les conclusions du BEA sur les circonstances et les
causes de cet accident.

Conformément & ’Annexe 13 a la Convention relative a I'aviation civile
internationale, a la Directive 94/56/CE et au Code de I'Aviation civile
(Livre VII), 'enquéte n'a pas eté conduite de facon a établir des fautes ou
a évaluer des responsabilités individuelles ou collectives. Son seul objectif
est de tirer de cet événement des enseignements susceptibles de prévenir
de futurs accidents.

Enconséquence, l'utilisation de ce rapportad’autres fins que la prévention
pourrait conduire a des interprétations erronees.
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Evénement : rupture du train avant, sortie lat@rale de
piste au cours du roulement au d@collage.

Conséquences et dommages : a@ronef fortement endommagd.

Aéronef : avion De Havilland Canada DHC-6 « Twin
Otter ».
Date et heure : le jeudi 10 f@vrier 2000 17 h 00 . i sauf prcision
contraire,
; . les heures
Exploitant : ALP AZUR. qurant dans
ce rapport sont
Lieu: altiport de Courchevel (73). exprimges en
temps universel
. . . coordonng@
Nature du vol : instruction au cours d un vol de mise en (UTC). Il convient
place_ dy ajouter une
N . heure pour
Personnes a bord : deux pilotes. obtenir | heure
envigueur en
Titres et expérience : & commandant de bord 51 ans, PP de 1978, i
PL de 1998, 11 605 heures de vol dont 565 de | gv@nement.
sur type et 18 h 40 min dans les trois mois
prdcddents ;

£ copilote 45 ans, PP de 1991, 861 heures
de vol dont 38 sur type dans les trois mois
pr@dc@dents.

Conditions météorologiques : la station de Chamb@ry, distante de
65 km,

vent 290 / 2 kt, visibilit@ sup@rieure 10
km, FEW 12 000 pieds, temp@rature 7 C,
point de ros@e 2 C, QNH 1024 hPa.

Circonstances

L @quipage doit effectuer un vol de mise en place de | altiport de Courchevel
destination de Lyon. Ce vol est utilisd comme s@ance d instruction. Le
commandant de bord est aux commandes.

Pendant le roulement au d@collage en piste 05, aprts le passage de | arEte
s@parant la partie horizontale de la partie descendante de la piste, | avion subit
une embard@e sur la gauche. Il s @lkve trks faible hauteur, le train principal
gauche heurte des congtres. L avion pivote sur le ¢ td et vers | avant, et
s immobilise sur le dos prts de la piste. Une aile est arrach@e. Les deux pilotes
sont indemnes.

4 ao(t 2006
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1 - EXAMEN DU SITE
1.1 Piste

Situ@ une altitude de 6 580 ft, | altiport de Courchevel comprend une piste

de 535 m de longueur, avec un axe de d@collage orientd au 045 . La piste

comporte plusieurs pentes successives, qui d@butent avec une plate-forme

plane de 105 m, puis 55 m avec une pente de 9 %, 238 m 185 % et 137 m
12,5 %.

Une trace laiss@e par le f3t du train d atterrissage a @td observ@e sur la piste.

1.2 Utilisation opérationnelle

L alignement en vue du d@collage s effectue sur la partie plane, sans visibilit@
surlereste de la piste du fait du profil de celle-ci. Dans le cas du DHC-6, la vitesse
de 60 kt doit normalement CGtre atteinte |intersection entre la partie plate
et la premikre partie descendante. Dans les conditions du jour de | accident,
la vitesse de ddcision retenue @tait de 33 kt. L interruption du d@collage est
impossible aprks le passage de | arEte de discontinuitd de pente.

2 - EXAMEN GENERAL DE L’EPAVE

L avion est immobilis@ sur le dos dans la pente gauche de | axe de piste 05.
Laroue du train avant se trouve quelques mttres du fuselage avec une partie
de la fourche solidaire de son axe de rotation.

L examen du train avant montre que la roue s en est ddtach@e avec son axe
et une partie de la fourche (le morceau de fourche manquant a @t@ retrouv@
aprksla fonte de la neige). Le fl3t de train est complet et pr@sente une rupture
sur la fourche. Le compas est cass@ sa charnitre (voir annexe 3).

L aile gauche est arrach@e du fuselage, les fixations et le m t sont rompus.

Le plan fixe horizontal ¢ t@ gauche et la gouverne de profondeur sont tordus
vers le bas.

Les turbines droite et gauche pr@sentent peu d endommagements visibles.
Les h@lices et les rdducteurs sont endommagds.
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3 - RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
3.1 L’avion
Cellule

/£ Constructeur : De Havilland Aircraft of Canada

/£ Type : De Havilland DHC-6-300

/£ Num@ro de s@rie : 334

/£ Ann@e de construction : 1971

£ Temps d utilisation la date du 10 f@vrier 2000 : 26 412 heures

Moteurs

/£ Constructeur Pratt et Whitney of Canada.
/£ Modtle: PT6 A 27.
/£ Puissance : 750 ch sur arbre.

L examen des dossiers dentretien na fait apparatre aucune anomalie
susceptible d avoir provoqu@ ou contribu@ | accident.

Le DHC-6 est un avion voilure haute, @dquip? de deux turbopropulseurs. Sa
masse maximale certifide au ddcollage est de 5 670 kg et sa capacitd d emport
est de dix-neuf passagers.

L orientation de la roue avant pour les man uvres au sol est obtenue par
| action d un levier positionn@ sur le manche avant gauche (steering) agissant
surunv@rin hydraulique. Les palonnierscommandentlagouverne de direction,
sans conjugaison avec la roue avant.

Certifi@ pour Etre pilot@ par un seul pilote, il est exploit@ en transport adrien
de passagers par un @quipage compos@ d un commandant de bord et d un
copilote.

La rdglementation n impose pas | emport d enregistreurs de bord. Le F-GUTH
n en @tait pas @quip?.

3.2 Examens

3.2.1 Train avant

L examen en atelier du train avant de | avion a montr@ le bon fonctionnement
du v@rin de direction. Une fuite d huile au niveau de ce v@rin a @t@ observde

sous pression et par action conjointe de la commande. Cette fuite est due au
non-blocage de deux boulons de fixation.
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L orientation du compas au neutre montre que la roue n @tait pas braqu@de par
le systtme de steering.

Toutes les ruptures observ@es sont de nature statique par surcharge.

3.2.2 Carburant

L analyse qualitative du carburant par chromatographie en phase gazeuse
coupl@e la spectrom@trie de masse (GC/MS) na pas fait apparatre

d anomalies. Les caractdristiques mesur@es sontconformesaux sp@cifications
du Jet Al.

3.2.3 Huile de lubrification des moteurs

Les analyses effectu@es sur des @chantillons d huile moteur ont montr@ que
ces derniers @taient conformes aux sp@cifications des huiles synth@tiques
pour turbomachines.

3.2.4 Moteurs et hdlices

L examen en atelier des moteurs et h@lices n a mis en @vidence aucun dd@faut.

3.3 Témoignages
3.3.1 Commandant de bord

Le pilote commandant de bord a d@taill@ la pr@paration du d@collage, avec les
v@rifications et annonces pr@vues par le copilote.

Les conditions @taient :

/£ Ventcalme3 4kt

£ QNH 1026 hPa, temp@drature 6 C

/£ Masse avion : 4 800 kg

/£ Torque d@collage : 47 PSI

/£ Vitesse de d@cision : 33 kt, vitesse de rotation : 73 kt

Aprts les check-lists de mise en route et de roulage, le systtme de mise en
drapeau automatique a @t@ v@rifid puis armg.

Le commandant de bord a align@ | avion et fait une mise en puissance sur
freins. Tous les paramktres @taient normaux. Aul cher des freins, | acc@l@ration
@tait normale et au passage de la vitesse de d@cision, | avion @tait bien align@,
ce qui a @t@ confirm@ par le copilote.

Le commandant de bord a fait | annonce technique «j'ai les commandes, le
manche vers I'avant et sur I'axe dans la pente ».
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Au moment og le copilote annon ait le passage des 60 kt, | avion a effectud
une brutale rotation en lacet, entra nantune embard@e gaucheincontr lable
malgr@ des actions correctives droite, puis il est sorti de piste, avec un choc
contre la congtre ¢ t@ gauche, et s est retournd sur le dos.

L dquipage, indemne, est sorti par la porte gauche. Les pompiers @taient
prdsents.

3.3.2 Copilote

Aprksl applicationdelapleine puissance, tous les paramttres @taient normaux.
Il aannonc@ « V1 décision », quoile commandant de bord a rdpondu « j'ai les
commandes ».

Aprts le premier changement de pente, il a v@rifid les paramttres moteurs,
toujours normaux, puis a annonc@ «60 nceuds». Imm@diatement aprks,
il a ressenti une embardde gauche. Le commandant de bord a contr@ ce
mouvementen bragquantau maximum le palonnierversladroite, sans r@sultats,
et essay@ en vain de faire d@coller | avion. Celui-ci a quittd la piste, les roues
n @tant plus en contact avec le sol, mais le train principal a heurt@ une congtre
sur le ¢ t@ gauche. L avion s est bloqu@ dans la neige, s est retourn@ et s est
immobilis@ sur le dos. L @quipage a effectud la check-list de s@curitd et @vacud
| avion.

3.3.3 Agent AFIS

L agent AFIS a vu | avion se d@porter vers la gauche quelques mkttres du
d@but de descente, essayer de d@coller puis partir sur la gauche. Il la vu
toucher le talus neigeux, se retourner et s immobiliser. Pendant la phase de
retournement, le moteur droit faisait des @tincelles.

4 - ANALYSE
4.1 Point sur les constatations

Les constatations faites sur le site, les dossiers d entretien, les examens
pratiquds en atelier nont fait apparatre aucun dysfonctionnement ou
anomalie de nature conduire |accidentou vy contribuer.

En | absence d enregistreurs de vol, les enquEteurs ne disposaient pas des
paramkttres fondamentaux (puissance, vitesse, cap, etc.) permettant d analyser
la course au sol ou d identifier les actions de | @quipage sur les commandes de
vol et de puissance.

Il ressort de I'examen des @l@ments factuels que la fourche qui relie la roue
avant au fi3t de train s est cass@e en statique au niveau de discontinuit? de la
pente.
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4.2 Scénario possible de la rupture

La rupture en statique ne peut sexpliquer que par une surcharge sur le
train avant. A d@faut d obstacles ou de centrage avant extrEme, la vitesse,
relativement @lev@e (60 kt), atteinte au moment og | avion aborde la descente,
impose que le manche soit en avant pour @viter que le train avant quitte
prdmatur@ment le sol. Il est vraisemblable qu une action insuffisante sur le
manche ou un I@ger aller-retour de celui-ci ait conduit au lever momentang
du nez; I avant serait retomb@ et le choc aurait provoqud la rupture de la
fourche.

5- CONCLUSION
Faits établis par I’enquéte

/£ L avion poss@dait un certificat de navigabilit@ en @tat de validit@.
/£ Le commandant de bord et le copilote poss@daient des licences en @tat de
validit@ et les titres requis pour le vol.
Aucune anomalie n a @t@ signal@e par | @quipage avant | accident.
La fourche de laroue avant s est rompue au passage de la discontinuit@ de
pente de la piste, | avion a fait une embard@e, est sorti de piste en heurtant
une congkre et s est retourng.
/£ Les examens n ont fait appara tre aucun dysfonctionnement ant@rieur

| accident.

m M

6 - CAUSE DE L’ACCIDENT

La cause probable de | accident est un d@collage intempestif du train avant
amenant la rupture par surcharge statique de la fourche lors du contact
ult@rieur avec le sol.
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