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Perte de contrôle d’un PA-23 lors d’un posé-décollé, en instruction 

Le 17 juin 2019, vers 22h30 un 

bimoteur léger de type Piper PA-23-

250 décolle de Montréal-St-Hubert 

pour un vol d'entraînement en VFR de 

nuit dans le cadre de la formation 

intégrée de pilote de ligne. La séance 

comprend notamment une approche à 

l'aéroport des Trois-Rivières [à 

environ 70 NM]. Non loin de cette 

destination, le pilote et son instructeur 

conviennent d'effectuer un posé-

décollé au lieu d'une approche interrompue avec les volets restant en position 

d'approche pour l'atterrissage. Ils conviennent également qu'une fois au sol, 

l’instructeur rentrerait les volets avant le décollage. L’approche et le posé sont 

exécutés comme prévu mais pendant l’accélération au décollage, les hélices des 

deux moteurs heurtent la surface de la piste. Le décollage se poursuit néanmoins 

mais l'avion vire à gauche ; le pilote en perd le contrôle et l’avion entre en collision 

avec le sol et prend feu. Les deux occupants réussissent à évacuer l'avion. Le 



pilote est légèrement blessé ; l’instructeur, quant à lui, est grièvement blessé. 

L'avion est détruit.  

Le rapport publié par l’organisme d'enquête canadien (TSB) explique que, lors de 

l’approche finale, le levier de commande du train d'atterrissage a été placé sur la 

position DOWN, mais il n'est pas revenu automatiquement en position neutre 

comme prévu, une fois le train sorti et verrouillé – particularité du PA23. De ce 

fait, les volets n’ont pas pu rentrer après l'atterrissage car la manœuvre de train, 

alimenté par le même circuit hydraulique, a priorité sur les volets sur cet avion. 

L'enquête a montré que cette anomalie a provoqué une situation inattendue, qui 

a surpris l’instructeur. Celui-ci a réagi pendant la course au décollage en 

déplaçant le levier du train d'atterrissage en position UP alors que l'avion roulait 

encore sur la piste. Ensuite, le train d'atterrissage est rentré, l'avion s’est affaissé 

et les hélices ont heurté la surface de la piste, causant des dommages 

asymétriques aux hélices. 

Selon le rapport, il est probable que le pilote, sous l'effet de surprise, a tiré 

suffisamment fort sur le manche pour pouvoir décoller. Lorsque le train 

d'atterrissage a été complètement rentré, les volets ont commencé à rentrer. La 

réduction de la portance causée par la rentrée des volets alors que l'avion volait 

à basse vitesse, combinée à la faible traction asymétrique du moteur, a entraîné 

la perte de contrôle de l'avion.  

A la suite de cet accident, l’organisme de formation concerné par l’accident a 

procédé à des modifications de ses procédures d'exploitation ainsi qu’à la 

publication d’un bulletin de sécurité concernant une vulnérabilité dans l'utilisation 

simultanée du train d'atterrissage et des volets. 

Rapport 

 

 
 

Panne hydraulique en fin d’approche : un A320 sort de piste après 

avoir atterri à Burgas (Bulgarie) 

https://gouv.us10.list-manage.com/track/click?u=3aa241b3601d9290eaabd8e69&id=042978322d&e=41e61fc1e2


 

Le 18 juillet 2017, un A320 de la 

compagnie grecque Orange2fly loué 

avec équipage par l’exploitant 

tchèque Smartwings effectue son 

approche vers la piste 04 de l’aéroport 

de Burgas (Bulgarie). L’avion est en 

provenance de Brno (République 

tchèque), d’où il est parti sous MEL, 

l’un des deux éléments du système de freinage de son train principal de gauche 

ayant été désactivé en raison de son usure avancée. Le vol s’est néanmoins 

déroulé sans fait notable. Toutefois, lorsqu’il arrive à 1292 ft, en fin d’approche, 

une alarme apparaît à l’ECAM, indiquant un bas niveau dans le circuit hydraulique 

vert (l’un des trois qui équipent l’avion). Le message disparaît au bout de 12 

secondes, suivi de la mention NORMAL quant au statut du système. Rassuré, 

l’équipage décide de poursuivre l’approche en maintenant le pilote automatique 

sur ON jusqu’à 400 ft, hauteur où il est déconnecté. Le toucher des roues, sur 

piste mouillée, se passe de façon nominale mais les spoilers ne se déploient que 

partiellement et à la sortie des reverses, seule celle de droite fonctionne. Sentant 

l’avion dévier vers la droite, le commandant de bord (PF) parvient dans un 

premier temps à le maintenir dans l’axe à l’aide des palonniers. Mais, malgré une 

gouverne de direction braquée au maximum, un freinage appuyé et des actions 

sur le volant de direction, l’avion sort latéralement de piste : sa vitesse est alors 

de 61 kt. Il finira sa course dans l’herbe et perpendiculaire à l’axe de la piste, 

occasionnant des dommages mineurs. Les passagers, indemnes, évacueront 

l’avion au moyen d’escaliers mobiles. 

L’organisme d’enquête bulgare (AAIU) vient de publier son rapport relatif à cet 

incident grave. Un examen post-incident du système hydraulique de l’avion a mis 

en lumière des traces de liquide dans la trappe du train principal droit, 

consécutives à la rupture d’un conduit du système hydraulique vert. L’enquête 

montrera que cette fuite a donné lieu à l’alarme ECAM vue par l’équipage durant 



l’approche et qu’elle a été suivie, 35 secondes plus tard et alors que l’avion était 

à 740 ft, d’une perte totale du circuit vert. Cette perte totale n’est pas apparue à 

l’ECAM, l’information étant inhibée par conception, sous une certaine hauteur. A 

la première alarme, ll'équipage aurait dû remettre les gaz pour évaluer la 

situation, explique le rapport, mais a poursuivi l'approche  sans se rendre compte 

que cette panne rendait notamment inopérants le volant de direction et les 

reverses du moteur gauche (systèmes reliés au circuit vert sur le modèle d’A320 

exploité par Orange2fly). L’emploi des reverses (dont une seule fonctionnait) et 

un freinage à forte puissance (sur des freins dissymétriques) ont conduit l’avion 

à s’écarter de l’axe de la piste sans que les actions de l’équipage sur le volant de 

direction (inopérant) et sur les palonniers (devenus moins efficaces sous 60 kt) 

ne suffisent à corriger sa trajectoire.    

Rapport 

 

 
 

Heurt du rotor principal avec une ligne électrique : 

recommandation réitérée pour des systèmes autonomes de 

détection d’obstacles par capteurs 

 

Le 11 mars 2019, un hélicoptère du 

type AS 350 B3 d’Air Glaciers  décolle 

de l’aéroport de Sion (Suisse) pour un 

vol commercial en VFR à destination 

du barrage de Tseuzier. Sur le trajet, 

il rencontre des conditions de visibilité 

réduites qui le forcent à réaliser une approche par la rive gauche du barrage. Il 

entreprend de réaliser l’approche sans effectuer un vol de reconnaissance car il 

prévoit le survol de la ligne électrique – qu'il connaît – avant de réaliser l'approche 

finale le long de la paroi du barrage. Peu avant d'atteindre le barrage, l’hélicoptère 

touche la ligne électrique. Ne constatant aucune vibration ou dépassement des 

https://gouv.us10.list-manage.com/track/click?u=3aa241b3601d9290eaabd8e69&id=d653fabba7&e=41e61fc1e2


paramètres moteurs, l’approche est poursuivie et l’hélicoptère se pose sans 

incident dans la zone prévue. Au retour à la base après 5 minutes de vol, il est 

constaté que le bord d’attaque d’une pale du rotor principal est endommagé. 

 

Selon le rapport publié par l'organisme d'enquête suisse (SESE), l'incident grave 

serait dû au fait que le pilote s'est trop référé aux données relatives aux obstacles 

à la navigation aérienne et a mal évalué la position et la hauteur exactes de 

l'obstacle. L’alerte donnée par le système d'avertissement d'obstacle n’a pas été 

entendue par le pilote. 

 

Le SESE souligne que la probabilité d’une collision avec de tels obstacles est 

beaucoup plus élevée que celle d'une panne moteur, en particulier pour les 

hélicoptères. Il rappelle que ces collisions ont des conséquences 

catastrophiques. En conséquence, il réitère la recommandation de sécurité qu’il 

avait formulée dans un rapport publié en décembre dernier, dans laquelle il invitait 

l’OFAC (Office fédéral de l’aviation civile) à  prendre des mesures pour prévenir 

les collisions avec des câbles, à la fois sur le recensement de ceux-ci dans 

l’information aéronautique et pour la détection automatique. 

Rapport 
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