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1. GNNMALITES

!rgs
Date et heure

9ggspel!s
Phase de vol
Nature du vol-

Nature d.e l-raccid.ent

en bord.ure d.e Itaérod.rome de Saint-Hubert.
28 aofit i9B0 à 1Tho5,.

Cessna F 172 N - fmmatriculation OO-HNY

)+

circuit en vue d.e l-ratterrissage.
tourisme.
perte d.e contrêle en vol suivi d. tun i:npact au

Avion

so1.

Iglg t tous l-es temps mentionnés d-ans ce rapport, J-e sont en heures

l-ocai.es (CUf t +2)

Bnève d.escription d.e l-taccid.ent

Lravion immatricul-é 00-HNY décolJ-e d.e l-raérod.rome d.e Grimbergen pour un

vol- vers lraérod.rcm.e d.e Saint-Ifubert. Arrivé au-d.essus d.e l-raérod-romeo

le pilote effectue une verticale terrain sur toute la longuer.rr de l-a
piste 1\. Au bout d.e cel-le-ci, un virage à gauche est effectué. Au

cours d.e ce virage, Itavion d.écroche d-e lÍail-e gauche et stabat bruta-
.l-ement au sof. Lravion prend. feu, J-es quatre occupants sont tués et
I ravion complètement d.étruit.
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2. ENQUETE

2.1 . Reconstitution d-u vol

Le 2ó aout

1 2ho0 à ta
festé son

d.eux amis

1980, le pilote, Monsieur Claude srest présenté vers

finne ABELAG situê sur lraérod.rome de Grjmbergen et a mani-

intention d-e louer un avion pour se rend.re avec sa femme et

à l-raérod-rome d.e Saint-]ïrrbert.

Les conditions météorotogiques régnant à Saj-nt-Hubert ne permettaient

pas Itexécution imméd.iatedu vol-. De sa propïe initiative, Monsieur

d.écid.a d.teffectuer quelques exeïcices ile posé, d-écoll-é seul à

bord. sur 1raérod.rome d.e Grimbergen avec f tavion OO-H\IY.

Ce qui ffit fait entre 1 5hOO eí 15h23 (d.eux atterrissages et deux

d.écolJ-ages). Entre-tm.ps, 1es conditions ruétéos stétant amétiorées à

Saint-Hubert, le d.écollage eut lieu à i5h51 r.

En plus d.u pilote se trouvaient à bord-, son épouse et un couple d-ramis.

Le plein dtessence fut effectué avant le décollage.

A 16h54f1O",le pilote contacta l-a tour d.e Saint-Itubert et signala
quril se trouvait à + d.eux kil-cmètres de la barrière de Champlon;

l-a tour lui répond.it que la piste en usage était Ia 23 et qutil y

avait d-e l-ractivitó d-e vor à voile. A 16n )+t\0", l-e pitote accusa

réception du message. Ensuite la tour lui signala que la longueur

d.e .la piste 23'eta:_t J-imitée à )+50 mètres; à 16n \'50", le pilote
accuse réception.

LÍavion se présenta à l-a verticale de la piste 23 et corunenga un

circuit sur la d.roite; à ce moment, la tour ltinfonna que les circuits
sreffectuaient par 1a gauche. Le pilote d.égagea largernent fe circuit
et à tThol rOO" contacta la tour en lui signal-ant qutil avait effectué

un circuit d.e reconnaissance et quriJ- srapprochait d.e la piste
vingt (coupure). Ensuite lravion effectua une verticale terrain
sur toute la longueur d.e l-a piste 1[ : d.es ténoins ont d.éclaré que la
vitesse était assez basse et l-taltitud.e se situait à + tOO mètres.

Au bout de Ia piste 1\, ltavion effectua un virage sur la gauche et,

à ce mornent, zuivant le sous-chef d.raórod.rcrne, Ies flaps étaient

conplètanent sortis. Ensuite Iravion a pris un angle drattaque de
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plus en pfus grand. et a soud.ainement basculé sur la gauche pour s ra-

battre d.ans l-a forêt en bord.ure d.e l-taérod.rorne et ce à 1Tho5.

Un incend.ie srest décl-aré environ une d.eni heure après.

2.2 . Victimes

Les quatre occupants d.e l-ravion ont été tués.

2.3. Dégàts à l-tavion

Lravion a ét'e conplètement d.étrrrit suite à l-timpact et à I'incend.ie.

2.1+. Dégàts aux tiers

Une d.izaine d.e jeunes sapins ont été d.étrui_ts.

2.). Renseignements sur le 'pilote

Ug
Adresse

NationaLité
.t\e a

;;""""

Qselrlreelrelq

rypÉrrerge

12OO RUXELLES

Belee

Ixell-es, J-e 21 novm.tne 1%\.
pilote privé no 6595/t6lTO

d.éfivrée le 2\ aofit 1%9 et val-abte jusqutau

16 ju:-n 1$2
- avions terrestres monmoteurs d.e moins d.e 5.700 kg

- certificat restreint d.e radio-tél-éphoniste

- vols VFR d.e jour seuls autorisés
heures d-e vo]- totales 123h1Bt

En d.orbl-e ccrnnand-e sur Cessna 1)O | 36h1 ,,
Corme ccrnmand.ant d.e bord- sur Cessna 1JO : 8Ztr53t

En d-oubJ-e cornmande sur Cessna 11 2 : 2hO) t

Comme conmand.ant d.e bord. sr.tr Cessna 172 (y compris 1e

vol- fatal) : th55'

2.5.1. lagsSggrg

Madame -

Mad.ane

Monsieur
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2.6. Renseignements sur lraéronef

CeJ.fule : wlarque

ModêIe

Nr.rméro d.e

Annóe d-e

Moteur Marque

Modèle

Numéro d.e série

Marque

Modè.1-e

Nr:méro de série

Polds à vrde

Essence : 152 litres
Pi-l-ote et passager avant

(estiné )

Passagers arrière (estimé)

Lirnitations : poid.s maxjmum

centrage entre

CESSNA

F172N
F 172 - 01835

1%9

LYCC[4ING

0-320-rr2 AD

L-5*6-76

MAC CAULEY

1c160 D\t 7157

735227

Bnas d.e l-evier Moment

____s__ _qEs__

o,gg5 6Tz

1 ,22 133,6

1 1)+0

1,8)+ 239,2

lt ,tzzl 1 1B)+,8

: 1Ol+3 kgs

et + 1 ,2 m après l-a référence.

serl-e

construction

ïé1ice

Docunents de bord.

Ltavion a ét'e inscrit à'.larnatricule belge sous Itimmatricul-ation
OO-.HNY, l-e 20 juillet 1%9 au nom d IABELAG AVIATION S.A., rue du

Livourne 66, 1o5o RUXELLES.

- Le Certif icat d.e Navigabifité n" 3026 ótait vat-able jusqu tau

2)+ .lui]-]-et 1 981 .

- A l-a d,ate d.u 26 aoit 1$O la celluJ-e, le moteur et l-f nélice tota-
l-isaient 565h2or d.epuis neuf .

- La d.ernière inspection d.e 1OO IlV avait été effectuée l-e 29 juil-tet BO

à 
'o\nr7 

r

- Le 26 aofi.t 1 980, une inspection ile revalid.ation d-u certif icat d-e

navigabilité avait été effectuée par IrAdministration d-e l-rAéronau-

tique et lravion a été d.éclaré apte au vol.

2. J . Poid.s et centrage

Masse
ko

615

10905

1)+0

130

1Q2415

autor i s6s

+ 0,89 ro
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Compte d.es estimations d.es poid-s d-es passagers et d.u plein
carhrrant effectué avant J-e d.épart, lravion peut avoir éï,ê

surcharge d-renviron )+O Xg au mm.ent du d.óco1J-age et d.e 1115

au moment d.e l-raccid.ent.

Le centrage se trouvait d.ans l-es limites.

2.8. Cond.itions météorol-ogiques

Suivant le service météo d-e l-raérodrcrne d.e Saint-Iirbert, .J-es

cond.itions météorologiques suivantes régnaient au moment d.e lf ac-
cid.ent.

- Nuages : 5/8 cu à 950 mètres

2/B cr à 6ooo mètres

Visibil-ité : 18 hn

Direction d.u vent z 25Oo

Vitesse d.u vent : 12 kts.

2.9. Aérodrorne

Ltaérodrcme d.e Saint-lhbert est situé à une altitud.e de 555 mètres.
It possèd,e d.eux pistes ayant corm.e QlU : 32 - 18 (1OOO m) et la
o, - 23.

Au mornent d.e l-raccident l-a d,istance utitisabl,e d.e l-a piste 05 - 23

était l-inTitée à + )+50 mètres suite à d-es travaux en cours.

2.1O. Communications

En annexe 2. Une copie de l-a conmunication radio sous la fréquence

119rT MHZ entre l-favion OO-IINY et l-a tor:r de ltaérod-rome d-e Saint-
li;bert. II est à noter que J-es conmunications rad.ios ne sont pas

enregistrées à Saint-Iirbert, la reconstitution d-e Itenregistrernent
rad.io a été possible via l-a band-e enregistreuse iLe lraérod.rome d-e

Gossel-ies mais uniquernent d-ans le sens avion sol- et non sol avion.

2.11. Epaye

Ltavion a ét'e complètanent détruit suite à ltimpact et à lrincend-ie
qui a srrivi (voir photos en annexe 3). Dtaprès 1es d-égàts constatés

ar.rx sapins entourant l-e lieu de l-raccident, lrimpact a eu l-ieu sous

un angle d.e t [Oo. Pour la position exacte du ]-ieu d.e ltaccid-ent, se

rêférer au plan m annexe 1.

d.e

en

ko
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2.12. fncendie

Un incend.ie srest déclaré + 39 minutes après ]timpact; à ce moment,

1es pompiers ci.e l-raérod-rome nrétaient pas sur place d.u fait d.e la
d.ifficul-té d.e l-ocal-isation d.e l-'épave et le mauvais état au terrain.
Les ponpiers d.e l-taérod.rorne d.isposent d.tune Jeep Land. Rover chargée

d,e 25O kgs d.e poud.re et de quatre extincteurs d-e 12 kgs.
Le personnel- d.rincend-ie en serrrice se composait d.e deux pompiers;

un surveiJ-lant d.raérod.rome a égalernent participé à lropération de

sauvetage.

Les pompiers cle.]-faérod-rme sont arrivés par la suite sur les lieux
et ont pu éteind.re l-rincend.ie mais, à ce mcment, les quatre occupants

avaient cessé d.e vivre. Il- est à signaler qurun méd-ecin stétant rendu

rapid.eu.ent sur place après lrimpact a pu constater que la passagère

arrière droite vivait encore avant Lrincend.ie mais il- est impossibl-e
pour 1es tánoins d.e d.égager cette personne par manque d.e moyens.

Suivant Monsieur DELBAUVE, ccumand-ant d.es pompiers d.e Saint-Ifubert,
l-e service 9OO a 'et'e alerté à tf nShtSOt'. Le premier véhi_cule d.u

service 900 était sur place à tTtr)+Zt.

Au monent d"e l-timpact, les réserwoirs d.e J-tatrpareil contenaient
+ 150 l-itres d.ressence d.ravion 100 LL.

2.13. Chance d.e survie

2.1 )+.

Vu fa vilence d.e lrimpact, lraccid-ent
Toutefois, avant que lf incend.ie ne se

d.roite était toujours en vie.

Recherches

était d.iff icil-ernent survivabl-e.

décl-are, la passagère arrière

I,a. vis sans f in du moteur de conmand-e d-es flaps 'etaít sortie de 6 cm,

ce qui correspond- à une position d.e 1Oo DOl,llV des flaps.
Le tr in d-e profond.eur se trouvait en position 1Oo max DO!íN.

La d.éforuation d.es pales d.thél-ice montre que le moteur développait
d"e J-a puissance lors d.e lrimpact.
Un exarnen d.es ccrnrnand.es d.e vo.]- a été effectué. Seul- un càbl-e d.e

command.e d.es flaps a été trouvé rompu. Lrexanen de la section d.e

rupture a permis d.e concfure à une rupture statique en traction
occasionnée l-ors de lrimpact.
Lors d.e J-rinspection préalabl-e à l-a reval-idation d.u Certificat de

Navigabilité effectuée fe 26 a&t 1980, i} a été constaté que lra-
vertisseur d-e d.écrochage ne fonctionnait pas.
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Toutefois, une attestation d.atée d.e l-a màne d.ate nous a été remise

par la firne AffiLAG mentionnant que l-e kl-axon avait été ranplacé.
Vu J-a viol-ence d.e lrincend-ie survenu après f raccid.ent, ít a été

impossible de retrouver .l-e klaxon (en plastique) d.e J-ravertisseur
d-e d.écrochage. En annexe )+ f 'attestation d.e l-a f irme ABELAG men-

tionnant 1a réparation d.e l-ravertisseur d.e d.écrochage.

3. ANALYSES ET CONCLUS]ONS

3.1 . Anal-yse

Plusieurs tánoj-ns ont confirrné que l-ravion vol-ait l-entement avant

son arrivée à lauteur d.e f raérod.rome de Saint-iIubert. Il semble éga-

l-ement que 1e pilote avait d.es d-iff icul-tés à local-iser la piste 23 en

usage J-e jour d.e l-raccid.ent; il est à signaler Ere re pilote ntétait
pas un farnilier d-e l-taérod.rome.

Ltavion a survolé toute la piste 1lr à faible vitesse, arrivé à .L'ex-

tránité d.e celle-ci, un virage velp J-qu garlche fut effectué. Le

sous-chef dtaérodrqne, Monsieur , eui suivait l-téirofution
d-e l-favion, a déclaré que l-ors du virage effectué en bout de Ia piste
'l )+, J-es flaps étaient conplètenent sortis, ensuite ltavion srest cabré

et sf est abattu en virage sur f tail-e gauche.

Un examen de l-répave a révét'e que 1a position de la vis sans fin du

moteur des flaps ind-iquait que les flaps étaient sortis d.e 1Oo fors d.e

I I impact .

En annexe 5 un extrait du manuel- de vo.l- mentionnant l-es vitesses d.e

perte d.e sustentation au poid.s de 1O\3 kCs.

Ltlypotbèse qutà un certain moment 1es flaps furent rentrés d.e la
position )+0" à 1Oo nf est pas à excfure. Cett.e manoeuvre ayant comne

conséquence une d.iminution d.e la portance etVia Íai-bl-e vitesse et la
faible hauteur, Ie pi-Iote nf a pu maitriser Ia perte d-e sustentation.
Il- est à noter que ce genre d.raccid.ent nrest pas rare avec le Cessna

112; on se référera à un articl-e paru d.ans ttAOPA Pil-ottr d-e

noventre 1980.

3.2. Conclusions

3.2.1. Lravion posséd-ait un Certificat
3.2.2. Lravion éLatt techniquement en

ge venait d rêtre remis en état

de Navigabifité valable.
ord.re, lravertisseur de décrocha-

par 1a firme ABELAG.
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3.2.3. Le pilote posséd"ait la licence requise pour entreprend.re l-e vol-.

3.2.)+. Les cond.itions météorol-ogiques ntont pas eu dtinfluence suï

l- f accid.ent .

3.2.5. Lravion êtait en légère surcharge l-ors d-e ltaccid.ent, Ie centre
d.e gravité était d.ans l-es l-imites, très près d.e l-a l-irnite

extrême arrière.
3.2.6. Les quatre oecupants d-e lfavion ont été tués.lors d.e l-taccident.

3.2.7. Lravion a êt'e conplètenent d.étrrrit suite à ltimpact et à lrin-
cend.ie qui a suivi.

3.3. Cause pr:obabl-e d.e I raccid.ent

Lraccid.ent est dfi à une perte d.e sustentation lorsque J-e pilote effec-
tuait son circuit en vue d-ratterrir à faibl-e vitesse et à faible alti-
tud.e.

R. TAVERN]ERS.
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ANNEXES

1. Lieu d.e lraecid.ent et circuit effectué.
2. Ccmmunications rad-io.

3. Photos.
)+. Attestation d.e ]-a firme ABEIAG mentionnant l-a réparation d.e Iravertisseur

d.e d.écr ochage .

5. Extrait du manuel- d.e vo.l-.
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ANNEXE 2

ACCIDENT OO-HNY DU 2.8 AOUT 1980

Ecoute fréquence ,1"19r70 MHz.

HEURE AVÏON

I6H54 ' 10" OO-HNY

St-Hubert

16H54 r 40" OO-HNY

St-Hubert

16H54 | 50" OO-HNY

St-Hubert

17HOI r OO" OO.HNY

t'.. .St.-Hubert, bonjour, ici
O scar-O scar-Hóte 1 -November-
Yankee, Cessna un-sept-deux,
provenance Grimbergen, destÍ-
nation votre aérodrome, à un
nautical mile de la barrière
de Champlon, demande autorisa-
tion d'atterrissage et piste en
service . .. "

( inaudible)

"Piste 23, activÍté vol à voj_le
Merci. "

( inaudible)

"Piste 23 , 45O m de long - Merci. "

soL COMMUNICATÏON

( inaudible)

"...ovember-yankeer i tai fait uncircuit pour reconnaftre, je
m'approche de 1a piste vingt/(coupure) ... "
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ANNEXE 4

ABELAG
CONïROLE TECHNIOUË |NSP. a- '//

t

Constats de dèÍectuosités et/ou
Íravaux à eÍíectuer

.;l^i c L r.YC.,+ t t}i ,L/ b
i^rC7t6,v QuF (Attótli

,., í í2Ën+,:iÊrï í( A(È i7 ,{Ëil í'ir}dÊË t(*&U



ANNEXE 5

CESSNA
MODEL 172N

SECTION 5
PERFORMANCE

STALL SPEEDS

CONDITIONS:
Power Off

NOTES:
1. Maximum altitude loss during a stall recovery may be as much as 180 Íeet,
2. KIAS values are approximate.

Figure 5-3. Stall Speeds

1 Juty 1979

MOST REARWARD CENTER OF GRAVITY

WEIGHT
LBS

FLAP
DEFLECTION

ANGLE OF BANK

go 300 450 600

KIAS KCAS KIAS KCAS KIAS KCAS KIAS KCAS

2300

UP

100

400

39

38

31

50

47

44
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33
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47
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