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PREAMBULE

Le présent rapport est un document technique qui refléte le point de vue de 1a commission d’enquéte sur les
circonstances dans lesquelles s est produit Paccident, objet de ’enquéte, sur ses causes et sur les enseignements
A en tirer.

Conformément a I'Annexe 13 4 la Convention relative a I’Aviation Civile Internationale, ’enquéte n’a
nullement visé 4 la détermination de fautes et responsabilités. Elle a été conduite sans qu’une procédure
contradictoire ait ét¢ nécessairement utilisée et avec pour unique objectif la prévention de futurs accidents.
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0 GENERALITES

0.1. Lieu.

Aérodrome de HASSELT/ZONHOVEN (EBZH) KIEWIT.

0.2. Date et heure de 1'accident.

30/05/05 14.17UTC1.

0.3. Aéronef.

Robin DR 300-125.

04. Propriétaire

0.5. Type d'utilisation.
Tourisme.

0.6. Phase du vol.

Décollage.
0.7. Personnes a bord.
01 pilote.
0.8. Breve description de I'accident.

Panne moteur au décollage.

1 Toutes les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en heures UTC: il convient donc d'y ajouter 2
heures pour obtenir I'heure locale.- 1 -



1 RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1.  Déroulement du vol.

Le 30/05/05 vers 14.15 Hr, le OO-DOC décolle en piste 27 pour un vol d'essai aprés une révision du moteur.
Quelques secondes apres le décollage, alors que l'appareil atteint +100ft, le moteur a quelques ratés puis
s'arréte. Le pilote tente de faire demi-tour pour se re-poser sur la piste mais l'avion décroche aprés environ 90°
de virage et s'écrase dans un fossé. Le pilote est mortellement blessé.

1.2.  Tués et blessés.

Blessures Membres d'équipage Passagers Autres personnes
Mortelles T Tol oo T00
Graves 00 00 00
Légéres/Aucune 00 00

1.3. Dommages i 1’aéronef.

Tout le nez de I'avion 4 partir du poste de pilotage est arraché. L'aile gauche est détruite. L'extrémité de 1'aille

droite est endommagge.

1.4. Autres dommages.

A T'endroit de la chute de I'appareil, il y a une forte pollution par I'essence qui s'en est échappée.

L1.5. Renseignements sur le pilote,

LICENCE: Pilote de ligne N°114334 valide jusqu'au 16/06/2008.
QUALIFICATION: Single Engine piston (Iand) valide jusqu'au 10/12/2005.
EXPERIENCE: Plus de 10000hr.

1.6. Renseignements sur I’aéronef.

1.6.1. Cellule.

M Constructeur: ROBIN.

M Type: DR 300/125.

B Numéro de série : 623.

B Immatriculation: 00-DOC.

M Année de construction : 1971.

B Nombre d’heures de vol : 3160 Hr.

B Masse a vide : 865 Kg.

B Masse au moment du sinistre : +1010 Kg.

M Centrage: Dans les limites.
1.6.2. Moteur.

W Marque: LYCOMING.

W Type: 0-235-F2B.

B Numéro: L-10688-15.

B Nombre d'heures de vol: 1450 Hr.

B Heures de vol depuis RG: Nil.

1.6.3. Hélice.

B Marque: MAC CAULEY.
[ | Type: 1A135JCM7154.
B Numéro: 56152.

M Nombre d'heures de vol: 1450 Hr.

B Heures de vol depuis RG: Nil.




1.7. Conditions météorologiques

Vent: 290/03.
Visibilite: 1.6km, pluie.
Nébulosité: 1300ft, broken.
QNH: 1020Hp.

Température:  12°C.

1.8.  Aides a la navigation.
N/A.

1.9. Télécommunications.
N/A.

1.10. Renseignements sur 1'aérodrome.

Voir AIP for Belgium-G.D. Luxemburg — AD 2.1. dont copie 4 l'annexe 3. 1l est 4 noter que l'aérodrome était
fermé le jour de l'accident (fermeture hebdomadaire).

1.11. Enregistreurs de bord.
N/A.

1.12. Constatations sur ’épave et sur le site d’impact.

1.12.1. Description du site d'impact.

L'avion a touché avec l'aile gauche le talus qui borde 'aérodrome a l'ouest et a terminé sa course dans la
végétation qui le longe (annexe 1, photo 01). 11y a une forte odeur d'essence autour de I'épave, ce qui indique
qu'il y avait bien de I'essence a bord.

1.12.2. Constatations sur I'épave.

Le fuselage est quasiment intact en arricre du poste de pilotage. Celui-ci est complétement ouvert vers 'avant.
Le bati moteur est arraché et ne tient plus au reste de 1'épave que par quelques cibles électriques, tuyauteries et
cibles d'acier (annexe 1, photo 02) . L'hélice est peu endommagée, une seule pale est pliée vers l'arriére
(annexe 1, photo 02), ce qui indique qu'elle était a I'arrét au moment de 1'impact.

L'aile gauche est complétement détruite alors que la droite n'est endommaggée qu'au bout d'aile, ce qui indique
un impact aile gauche basse, soit en virage a gauche.

1.13. Incendie.

Ii n'y a pas eu d'incendie.

1.14. Questions relatives a la survie des occupants.

L'impact s'est fait latéralement, ce qui est le plus mauvais cas de figure en matiére de survie.

1.15. Déclarations des témoins.

Les déclarations des témoins concordent pour décrire une panne moteur immédiatement aprés le décollage,
suivie d'une tentative de virage a 180° vers la gauche pour rejoindre la piste, virage au cours duquel l'avion
décroche.



2 ANALYSE

2.1. Répartition de I'épave.

L'épave est pratiquement en un seul morceau sur le site, ce qui indique une faible énergie, donc une faible
vitesse a I'impact. Cela confirme les déclarations des témoins qui décrivent un décrochage.

2.2. Dégits constatés sur 1'épave.

Ce sont l'aile gauche et le nez de I'appareil qui ont le plus souffert de 1impact. Ceci indique un impact aile
gauche basse et nez bas. Encore une fois, confirmation d'un décrochage en virage a ganche. Une seule pale de
I'hélice est repliée vers l'arriére (annexe 1, photo02). Si le moteur avait tourné, méme au ralenti ou par effet
moulinet & I'impact, les deux pales auraient ét¢ endommagées. L'hélice était donc arrétée au moment de
I'impact, ce qui indique une panne totale de moteur, ce qui confirme les déclarations des témoins.

2.3. Historique de I'avion.

Le OO-DOC a été acquis par son propriétaire en 2004. L'avion n'avait plus volé depuis 1995. Le moteur a été
partiellement révisé en 2005 et I'appareil inspecté par un mécanicien. Un laisser passer de navigation lui a été
délivré par la DGTA le 24/05/2005 pour une durée d'un mois, avec comme conditions d'utilisation un essai en
vol local A réaliser par pilote professionnel et un vol de convoyage de 'aérodrome de KIEWIT vers celui de
NAMUR.

2.4. Analyse en ateliers.
L'analyse en atelier s'est concentrée sur le moteur et 1'alimentation.

En manceuvrant I'hélice 4 la main, il est possible de faire tourner le moteur. On peut donc exclure un blocage
de celui-ci.

Les bougies ont été déposées et ne montrent aucun signe d'anomalie.

Le réservoir a essence est pratiquement vide mais les dégits aux tuyauteries et la forte odeur d'essence sur le
site de l'accident indiquent qu'il s'est vidé par gravité apres l'accident. Avant le vol, on y avait mis 201 le
11/05/05 et 801 le 22/05/05, il devait donc étre quasiment plein.

Le banjo de la durit d'alimentation de la pompe de gavage en aval de la paroi pare-feu est mal positionné, ce
qui peut occasionner une obstruction partielle de l'arrivée d'essence et/ou une entrée d'air. Il y a quelques
insectes dans le décanteur, mais il est loin d'étre bouché et cela n'a pas pu occasionner une panne
d'alimentation. La cuve du carburateur est vide.

La pompe de gavage a été mise sous tension apres avoir été isolée du circuit électrique de I'avion (pour éviter
les risques d'incendie) et alimentée en essence A partir d'un bidon. Elle fonctionne parfaitement. Cependant,
lorsqu'on la coupe, une fuite d'essence se produit a I'arrivée de la durit venant du réservoir, 1 ou est également
connectée la tuyauteriec amenant l'essence a la pompe mécanique (marqué d'une fléche au schéma de la page 1
de l'annexe 2). 1I a été constaté également que la cosse de connexion de la lampe témoin de pression i cette
méme pompe n'était pas serrée.

Cette fuite d'essence se produit lorsqu'il n'y a pas de succion de la part de la pompe de gavage. Ceci veut dire
que lorsque les deux pompes, mécanique et électrique sucent I'essence a l'entrée de la pompe de gavage, une
entrée d'air se produit. L'état du banjo de la durit d'alimentation pourrait avoir causé unec entrée d'air
additionnelle et/ou une obstruction partielle de la canalisation. L'assiette de l'avion a été mise en position de
montée. I a été constaté que dans ces conditions, le réservoir n'était plus en charge sur la pompe de gavage.
L'arrét moteur s'est produit peu apres le décollage, I'avion étant dans cette attitude. L'entrée d'air, la perte de
charge sur la pompe €lectrique et la demande en essence du moteur & pleine puissance ont probablement causé
l'arrét du moteur par manque d'alimentation. Aucune autre cause n'a pu étre déterminée expliquant I'arrét
moteur.

Le boulon de sortic pompe €lectrique (repére 13 au schéma de l'annexe 2) a été démonté pour vérification des
joints. 11 a été constaté que de la péte 4 joint avait été utilisée pour améliorer I'étanchéité (visible sur la photo
03 a l'annexe 1). La méme photo montre la maniére dont les joints ¢taient positionnés avant démontage. On
voit que, contre le si¢ge de I'entrée de la pompe électrique, il s'agit d'un joint en cuivre; de part et d'autre de
l'arrivée d'essence, ce sont des joints en aluminium; contre la téte du boulon, c'est un joint en cuivre. Comme
on peut le vérifier a l'annexe 2, les joints ne sont pas conformes a la documentation fournie par le constructeur.
Seul le joint contre le corps de pompe doit étre en aluminium, les trois autres doivent étre en fibre. Deux
ateliers en Belgique ont confirmé que par le passé, il a été rendu impératif de remplacer les joints en fibre par
des rondelles d'aluminium. Cependant, aucun document concernant ce probléme n'a pu étre identifié, ni en

-4-




Belgique, ni chez la société qui fournit les pieces de rechange pour Robin. En tout état de cause, elle ne fournit
plus que des joints en aluminium.

Interrogé sur son travail pour remettre I'avion en état de vol, le technicien a reconnu avoir eu beaucoup de
problemes d'étanchéité a I'entrée de la pompe électrique. Pressé par le propriétaire de I'avion pour le préparer
pour le vol d'essai, il avait méme utilisé des joints de réemploi, ce qui est A proscrire avec ce genre de matériel.
Un des joints en aluminium est d'ailleurs trés endommagé (annexe 1, photo 04).

2.5. Phase de vol qui a directement précédé le sinistre.

Le propriétaire de l'avion était trés pressé de faire exécuter Ie vol d'essai et de le faire convoyer 8 TEMPLOUX.
En fait le vol s'est effectué un lundi, jour de fermeture de I'aérodrome de KIEWIT.

Le pilote n'avait que trés peu d'expérience sur Robin.

Avant de décoller, selon les témoins, le pilote a fait un assez long point fixe avant le décollage. Peu aprés le
décollage, passant une altitude d'environ 100ft, le moteur s'est arrété. Dans le prolongement de la piste 27, il y
a des habitations. Sans doute pour les éviter, le pilote a tenté de faire demi-tour pour se poser sur la piste 09.

Cette manceuvre est trés rarement couronnée de succes, 1'avion a décroché aprés environ 90° de virage avec les
conséquences funestes que l'on sait.

2.6. Conditions météorologiques.

Sans étre excellentes, les conditions météorologiques permettaient le vol. Elles n'ont joué aucun role dans le
sinistre.



3 CONCLUSIONS - CAUSES PROBABLES DE L'ACCIDENT

3.1.  Conclusions.
3.1.1. Le OO-DOC a ét€ vérifié et son moteur partiellement révisé aprés une longue période sans vol.

3.1.2. La DGTA lui a octroy¢ un laisser passer de navigation pour un vol d'essai local et un vol de convoyage
de KIEWIT a TEMPLOUX par un pilote professionnel.

3.1.3.  Le technicien qui a assuré la mise en ceuvre a eu certaines difficultés a assurer I'étanchéité du raccord
d'entrée de pompe de gavage et de départ vers Ia pompe mecanique. Pressé par le propriétaire de
mettre 'avion en état de vol, il a méme utilisé des joints de réemploi.

3.14. Le OO-DOC a décollé pour un vol d'essai,

3.1.5.  Suite 4 une entrée d'air au niveau de I'arrivée d'essence aux deux pompes, le moteur s'est arrété
quelques secondes aprés le décollage a une altitude d'environ 100ft.

3.1.6.  Le pilote a tenté un virage de 180° vers la gauche pour revenir se poser a contre piste.
3.1.7.  Aprés environ 90° de virage, I'avion a décroché et s'est écrasé.

3.1.8.  Le fait que le pilote ait décoll¢ pendant une période de fermeture de I'aérodrome est sans incidence sur

I'accident.
. 3.2.  Causes probables de I'accident.
3.2.1.  Une entrée d'air dans la canalisation d'arrivée d'essence aux pompes est & 'origine de I'arrét du
moteur,

3.22.  Lepilote a voulu revenir se poser i contre piste et a décroché au cours du virage.

Fait 4 Bruxelles, le /]/] /O g//d‘?

Richard Taverniers Paul Smeets, Lic
' Chef Contréleur (Aéro) Membre
Président
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Schéma du systéme d'alimentation (compartiment moteur).
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ANNEXE 3

Copie de I'AIP for Belgium and GD Luxemburg — section AD-2. EBZH.
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