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L e  R E C  a  é t é  c r é é  e n  c o n c e r t a t i o n  a v e c  l a  D G A C ,  l a  F FA ,  l a  F F V V,  l a  F F P L U M ,  l ’ A N P I ,  l ’ A O PA ,  l e  S N I PA G ,  l e  G F H - S N E H , 
F r a n c e  V o l t i g e  a i n s i  q u e  d i v e r s  r e g r o u p e m e n t s  d e  p i l o t e s  p r o f e s s i o n n e l s  d e  l ’ a v i a t i o n  g é n é r a l e .
R E C  i n f o  e s t  a u s s i  d i s p o n i b l e  s u r  l e  s i t e  i n t e r n e t  d u  B E A  d a n s  l e s  p a g e s  R E C  à  l ’ a d r e s s e  h t t p : / / w w w. b e a . a e r o / r e c / l e _ r e c . h t m
C e  d o c u m e n t  e s t  d e s t i n é  a  ê t r e  r e p r o d u i t ,  d i f f u s é ,  a f f i c h é .  D e s  e x t r a i t s  p e u v e n t  ê t r e  u t i l i s é s  d a n s  d ’ a u t r e s  p u b l i c a t i o n s 
à  c o n d i t i o n  q u e  l e  b u t  p o u r s u i v i  s o i t  l a  p r é v e n t i o n  d e s  a c c i d e n t s  e t  q u e  l ’ o r i g i n e  d e  l ’ e x t r a i t  s o i t  p r é c i s é e . 

La lecture de nombreux rapports, disponibles sur www.bea.aero, peut compléter les comptes-
rendus publiés dans ce numéro. Citons par exemple :
- la sortie latérale de piste survenue le 10 octobre 2005 à l’avion immatriculé F-WVSG, dont les 
causes identifiées sont  le surdosage d’une action sur le palonnier, la fatigue et la focalisation 
sur un objectif.
- l’atterrissage train rentré sur un altiport, survenu le 6 septembre 2002 à l’avion immatriculé  
G-BEYV dont les causes identifiées sont  la focalisation de l’attention de l’élève entraînant des 
oublis dans les actions de pilotage et l’excès de confiance de l’instructeur envers l’élève.

Références et liens utiles

Bureau d’Enquêtes et d’Analyses 
pour la sécurité de l’aviation civile

Les règlements de 

certification exigent que la 

force à exercer reste en deçà 

d’une certaine valeur.  

Les procédures d’urgence 

sont décrites dans le manuel 

de vol.

1 - En vol stabilisé à une 

puissance donnée, chaque 

position du compensateur 

de profondeur correspond 

à une vitesse de l’avion.  

Rejoindre l’aérodrome au 

plus tôt était compréhensi-

ble, mais en augmentant ma 

vitesse, l’effort augmentait 

aussi.	 	

compensateur. Aucun changement sensible ne survient.

Je décide alors d’atterrir le plus rapidement possible et j’augmente ma vitesse. Je signale mon 

problème et mes intentions sur la fréquence. Je décide de laisser les volets rentrés pour ne pas générer 

un couple de tangage lors de leur sortie. Je rejoins la courte finale en ayant l’impression que l’effort 

continue à augmenter. J’atterris à une vitesse importante et parcours une grande partie de la piste 

avant de m’arrêter. 

Au parking, je constate qu’un câble est sorti de la commande manuelle du compensateur. Nous 

laissons l’avion sur place. J’apprends quelques jours plus tard que le câble du compensateur s’est 

rompu. Sur la gouverne de profondeur, le compensateur s’est placé en butée à cabrer.

Plus tard, j’ai éprouvé le besoin de rassembler des informations sur le compensateur :

		   	

 		

 

2 - Le risque que j’avais imaginé de ne plus pouvoir contrôler l’avion était exagéré. Avec le 

compensateur en butée à cabrer, l’avion est conçu pour qu’il reste possible de contrôler l’assiette en 

exerçant un effort acceptable pendant une certaine durée.

Je retiens de cet événement que bien connaître son avion réduit le stress en situation délicate : je 

connaissais parfaitement la position du disjoncteur et le fait de l’avoir tiré m’a rassuré, même si cela 

n’a probablement eu aucun effet. Cet événement me renseigne aussi sur notre capacité à réagir dans 

une situation inconnue, et sur la diminution de notre capacité mentale lorsque l’on doit fournir un 

effort physique important. Je comprends d’autant mieux l’intérêt de répéter les procédures d’urgence. 

Par définition, la prochaine fois que je rencontrerai une situation délicate, elle sera nouvelle. »

Lors de la conversation téléphonique, le pilote précise qu’il n’avait pas mis le pilote automatique sous 

tension pour ce vol. Il ne se souvient pas avoir abordé ce type de panne lors de sa formation.  

Quels sont les effets de la sortie 

des volets sur l’avion que vous 

utilisez ?

Comment évaluer la longueur 

de piste nécessaire dans de 

telles circonstances ?

Exemple de réglage du compensateur, en palier, volets rentrés. La gouverne de profondeur est 
photographiée au sol avec les réglages correspondants.

Les valeurs observées dépendent du centrage.

Vi = 85 nœuds Vi = 135 nœuds


