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AVERTISSEMENT
COMPOSITION DU RAPPORT

Les faits, utiles a la compréhension de I'événemsarit exposés dans le premier chapitre du
rapport. L'analyse des causes possibles de I'évémefait I'objet du deuxieme chapitre.
Le troisiéme chapitre tire les conclusions de cettelyse et présente les causes certaines ou
possibles. Enfin, dans le dernier chapitre, degpgsibions en matiere de prévention sont
présentées.

Sauf précision contraire, les heures figurant danspport sont exprimées en heures locales.

UTILISATION DU RAPPORT
L’objectif du rapport d’enquéte technique est dhitiger les causes de I'événement et de
formuler des recommandations de sécurité. En coeseg, |'utilisation de la deuxiéme

partie de ce rapport et des suivantes a d'autres due celle de la prévention pourrait
conduire a des interprétations erronées.

PHOTOS ET ILLUSTRATIONS

Page de garde SIRPA Air (livre base Orange Caritat)
Photos :

- Pages 14, 15, 29 : gendarmerie de I'air
- Pagesl6, 18, 46 : BEAD-air

Schémas
- Page 38, 40, 45,46, 48 : Dassault aviation
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GLOSSAIRE

base aérienne

brigade aérienne de l'aviation de chasse
bureau enquétes accidents défense air
centre national des opérations aériennes
direction générale de 'armement
escadron de chasse

escadron de soutien technique aéronautique
groupe turboréacteur

manuel d’emploi basique

officier de permanence opérationnelle
répertoire d’emploi de I'aviation de chasse
radar doppler a impulsion

réservoir pendulaire largable central

visite journaliere

visite hebdomadaire
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SYNOPSIS

Date et heure de I'événement : lundi 23 janvier281.6h08.

Lieu de I'événement : base aérienne (BA) 115 d'Qean

Organisme : armée de l'air.

Commandement organique : commandement des fordesres (CFA).

Unité : escadron de chasse (EC) 02.005 « lle decEra.

Aéronef : Mirage 2000 C-RDI (radar doppler a impur3.

Nature du vol : mission d’entrainement a l'interto@p (practice scramble) en permanence
opérationnelle (PO) sur alerte a 7 minutes.

Nombre de personnes a bord : 01.

Résume de I'événement selon les premiers élémengsueillis

Lors de la mise en route, en PO sur alerte a 7 tesnle pilote constate I'affaissement du
train auxiliaire au passage de 50 % de régime motewgoupe immédiatement le groupe
turboréacteur (GTR). Simultanément les mécanictemstatent la manceuvre des trappes de
train. Malgré la réaction immédiate du pilote, papeil s’affaisse sur le nez au niveau de la
coque radar et écrase le réservoir pendulaire bEgaentral (RPLC). Le pilote est indemne,
I'aéronef est endommagé. La mission est annulée.

Composition du groupe d’enquéte technique

— Un directeur d’enquéte technique du bureau enqa&mdents défense air (BEAD-air).

— Un enquéteur adjoint du BEAD-air.

- Un enquéteur de premiere information (EPI).

— Un officier pilote ayant une expertise sur Mira@g9Q.

— Un officier mécanicien ayant une expertise sur ra000.

— Un médecin du personnel navigant.

- Un sous-officier de I'unité de gestion et de ma&ntde la navigabilit¢ (UGMN) ayant une
expertise sur Mirage 2000.

Autres experts consultés

— DGA Essais propulseurs (DGA EP) - Centre de rdsiitudes enregistreurs d’accidents
(RESEDA).

DGA Techniques aéronautiques (DGA TA).

L’industriel Dassault Aviation.

L’industriel Cobham Avionics.

Déclenchement de I'enquéte technique

Le BEAD-air est prévenu de I'événement le lundij@Bvier 2012 a 17h12 par la division
sécurité des vols (SV) du bureau maitrise des esdBMR) de I'état-major de I'armée de
I'air. Le directeur d’enquéte technique et les messldu groupe d’enquéte rejoignent la base
aérienne 115 d’Orange le mardi 24 janvier 2012 dlapses-midi.
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Enquéte judiciaire

Un renseignement judiciaire établi par la brigage@kndarmerie de I'air d’'Orange a été
adressé a Monsieur le Procureur de la Républiqaegéhdes affaires militaires prés le
tribunal de grande instance de Nimes.
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1.Déroulement du vol
1.1.1.Mission

Indicatif mission : COTON ZOULOU

Type de vol : CAM |

Type de missionpractice scramble sur alerte en PO a 7 minutes

Dernier point de départ : BA 115 d’Orange

Heure de départ: 16h06 (déclenchement par le eerdtional des opérations aériennes
(CNOA))

Point d’atterrissage prévu : BA 115 d’Orange

1.1.2.Contexte de la mission

Depuis le mercredi 18 janvier 2012, le plot de dééaérienne d’Orange composé de deux
pilotes et cing mécaniciens met en ceuvre deux Mir2900C RDI monoplace en
configuration simple.

Placés sous le commandement opérationnel (OPCONjochmandement de la défense
aérienne et des opérations aériennes (CDAOA), erteatle défense aérienne (DA) ces
personnels assurent leur mission 24h/24h selonédg@mes d'alerte ordonnés par le CDAOA,
pouvant étre de 2, 7 ou 15 minutes (temps de agigmhpres le déclenchement de l'alerte).

Le CNOA est responsable de la conduite des opésatiaériennes. La chaine de
commandement lors d'une interceptiorsckamble » est constituée du CNOA (donneur
d'ordre), du directeur des vols de la base coneezhdu plot d'alerte DA.

Trois types decramble sont possiblesgfractice : entrainement de la chaine DAive ethot :
mesures de sdreté aérienne actives réelles).

L'ensemble de I'équipe est mis en place pour umaise compléte. Le régime d'alerte passe
a 7 minutes tous les matins a 07h00. Le piloteed&leffectue au préalable le tour des deux
appareils avec le mécanicien et vérifie les prémars cabines. Le second pilote est en alerte
15 minutes. En cas deramble celui-ci passe sans ordre en alerte a 7 minuts'®@tipe en
conséquence.

Le soir, sur ordre du CNOA, le délai d'alerte reyga& 15 minutes.
1.1.3.Historique du vol précédent
Le jeudi 19 janvier 2012 a 20h00 le mirage 2000Q RDC99 est mis en place a la PO par

I'escadron 02.005, en remplacement d’un autre a&t@mpanne.

Le dernier vol avant [lincident sur cet aéronef gsBroule en practice le
vendredi 20 janvier 2012. Au retour du vol, le f@lsignale un défaut sur le poste V/UHF
nécessitant un échange.

BEAD-air-A 2012-002-
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A lissue de cet échange, la remise en ceuvre deotiaf et le tour pilote sont exécutés et
I'équipe est de nouveau déclarée préte en al@rtaiautes.

Cet aéronef ne connait pas d’'autre activité aédgnsqu'au jour de I'événement. Les visites
journalieres (VJ) et visites hebdomadaires (VHYyegpondant aux entretiens de I'appareil et
les vérifications pilote du tour avion et cabinatseffectuées chaque jour avant le passage en
7 minutes.

1.1.4.Préparation du vol

Le lundi 23 janvier 2012, les VJ et VH sont effésta. A l'issue, le pilote (A) prend I'alerte a

7 minutes, installe ses équipements et documengasior I'échelle et dans l'avion. Il effectue
le tour de I'appareil C99 avec le mécanicien déepés vérifie les éléments en cabine depuis
I'échelle. Les opérations de vérification pilotetségalement réalisées sur le second appareil.
Le pilote appelle I'officier de permanence opéraiille (OPO) afin de se déclarer prét en
7 minutes a 07h00.

A 12h00, le second pilote (B) s'équipe et repréal@rte a 7 minutes. Il ne modifie pas la
personnalisation cabine.

A 15h00, unpractice scramble est déclenché par le CNOA. L'un des deux mécarsaie
piste tire le frein de parc, branche la batterievéifie le test calculateur température T7
(T7/CALC). Le groupe de parc est branché et let@i(8) monte en cabine. L'annulation de la
mission sur ordre du CNOA est annoncée par legfila) a I'ensemble de I'équipe avant la
mise en route. L'avion est alors reconfiguré palette (groupe débranché, batterie sur arrét,
frein de parc desserré).

1.1.5.Description du vol et des événements qui ont cdradlincident

Peu avant 16h00, le CNOA planifie avec les pilatee mission de reconnaissance des
terrains de la zone sud en mission practice. Letgi(A), récemment affecté a Orange
s'équipe en vue d'effectuer la mission. L'OPO esttadu changement de pilote d’alerte a
7 minutes.

A 16h06, lepractice est déclenché par I'OPO sur ordre du CNOA. Letpil@) rejoint
I'avion. L’équipe d’alerte assure les actions ngagss au décollage en 7 minutes. Le pilote
lance I'alignement de la centrale a inertie, puirsstalle avec 'aide du mécanicien et allume
les deux postes radio. Une fois les deux sécusige enlevées et la verriere verrouillée,
l'autorisation de mise en route est donnée pae€lgamnicien.

Le pilote débute la procédure de mise en routesduer le régime GTR atteint 50 %,
il contacte la tour de contrdle. Au méme momerg,necaniciens constatent I'ouverture des
trappes des trains. Simultanément le pilote resseatiégére élévation puis un affaissement
souple de l'avant de I'appareil. Il constate alque la palette de train est en position haute,
le fil a casser du poussairash intact. Il interrompt instantanément la séquencdétaarrage
tandis qu’'un mécanicien lui fait signe de coupérarinonce a la tour I'annulation de la
mission puis coupe la batterie.

Malgré cela, la séquence de rentrée des traind miéée. Le train auxiliaire est déverrouillé
et poursuit sa rentrée. Au final, I'appareil repgse la coque radar, le réservoir pendulaire
largable central et les atterrisseurs principaux.

Des l'ouverture verriére, le siege est sécurise gtote évacue l'appareil, indemne.

BEAD-air-A 2012-002-
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L'OPO, alerté par le pilote (B), déclenche les sezqui sont dirigés rapidement vers la zone
d'alerte sur la fréquence sol. Les actions de s&tion de I'avion sont effectuées par I'équipe
de mécaniciens de l'alerte.

Localisation

- Lieu:
- pays : France
- département : Vaucluse
« commune : Orange
. altitude du lieu de I'événement : 180 ft
- Moment : jour
- Aérodrome le plus proche au moment de I'événem@nange Caritat

1.2. Tués et blessés

Blessures Membres d’équipage Passagers Autres personnes
Mortelles

Graves

Légeres

Aucune 01

1.3.Dommages a l'aéronef

Aéronef Disparu Détruit Endommagé Intégre

X

1.4. Autres dommages

La mise en place immédiate d'un produit absorbapernis de récupérer une partie du
kérosene s’écoulant du RPLC. Le kérosene restast 8vacué par un conduit de diametre
150 mm perpendiculairement au centre du caniveda kl@ngarette.

La note n°11/BA115BMR/ENV du 27 janvier 2012 reldes opérations de nettoyage et de
récupération.

BEAD-air-A 2012-002-
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1.5.Renseignements sur le personnel
1.5.1.Membres d’équipage de conduite
1.5.1.1.Commandant de bord

- Age:43 ans

- Sexe : masculin

- Unité d'affectation : EC 02.005 lle de France depeiil0 septembre 2011
fonction dans l'unité : adjoint officier sécuritésdvols

- Formation :
qualification : chef de patrouille depuis I€ janvier 1998
école de spécialisation : école de I'aviation khasse (EAC) 00.314 Tours
année de sortie d'école : 1993

transformation sur mirage 2000C RDI achevée le 2d4embre 2011 au sein de
I'escadron EC 02.005 lle de France
1 PO au sein de I'unité

- Heures de vol comme pilote : 4 165h

Total Dans le semestre écoul{ Dans les 30 derniers jours
sur tous dont sur sur tous | dont sur sur tous dont sur
types Mirage types Mirage types Mirage
2000C 2000C 2000C
Total 4 165 39 111 39 09 09
(dont 634
sur 2000N)

— Date du dernier vol comme pilote :
» surl'aéronef :
- de jour: 20 janvier 2012
- de nuit: 17 janvier 2012
— Carte de circulation aérienne :
» type : carte verte
e date d'expiration : 30 ao(t 2012

Le pilote (A) a achevé sa transformation sur mir2@@0C RDI le 24 novembre 2011 au sein
de I'escadron EC 02.005 « lle de France ». || m@at@remiere PO au sein de l'unité sur ce
type de mirage 2000. Il est affecté depuis débtdglwe 2011. Il totalise plus de 4 000 heures
de vol et vient d’effectuer trois séjours dansddre de I'opération Harmattan. Par le passe, il
a volé sur Mirage F1, aéronef sur lequel le madeelol constructeur (UCB-111-01 - version
octobre 1992) demande d’effacer la sécurité dealatie de train, lors de la vérification
cabine, avant la mise en route (cf. annexe 1).

BEAD-air-A 2012-002-
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1.5.1.2.Autre membre d’équipage

Le second pilote (B) assurant la permanence opératlle est monté brievement en cabine
lors duscramble annulé dans la journée.

Age : 27 ans

Sexe : masculin

Unité d'affectation : EC 02.005 « lle de France »

» fonction dans l'unité : pilote

Formation :

» qualification : pilote de combat opérationnel (PQ@puis le 03 octobre 2011
» école de spécialisation : EAC 00.314 Tours

* année de sortie d'école : 2007
Heures de vol comme pilote : 675h

Total Dans le semestre écoul| Dans les 30 derniers jours
sur tous dont sur sur tous | dontsur | surtous dont sur
types Mirage 2000C types Mirage types Mirage
2000C 2000C
Total 675 257 82 82 7 7

— Date du dernier vol comme pilote :
» surl'aéronef :
- de jour: 18 janvier 2012
- de nuit: 12 janvier 2012
— Carte de circulation aérienne :
* type : carte blanche norme verte
» date d'expiration : 28 septembre 2012

1.5.2.Autres personnels

Cing mécaniciens sol appartenant a I'escadron detieso technique aéronautique
(ESTA 2E.005) contribuent également a l'alerte.

Le chef d’équipe (C), mécanicien cellule vecteurrdde 2000 est détenteur du brevet
supérieur de sa spécialité depuis mai 2010. Il pequour la premiere fois les fonctions de
chef d’équipe et prend sa seconde alerte opératilend Orange.

Le second mécanicien de piste (D), mécanicien leeliecteur Mirage 2000 a obtenu le brevet
supérieur en décembre 2011. Il est en phase pichd®validation de deux mois. Il monte la
PO depuis plusieurs années.

Le troisieme mécanicien (E) est qualifié celluléoaique Mirage 2000, breveté supérieur de
sa spécialité depuis 2008 et il prend PO depuisigius années. Son grade est supérieur a
celui du chef d’équipe.

BEAD-air-A 2012-002-
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Le quatrieme mécanicien (F) de qualification cellavionique Mirage 2000 a travaillé au
NTI2 radar avant de rejoindre 'lESTA en 2008.

Le dernier membre de I'équipe (G) est titulairdalqualification cellule armement 3S.

1.6.Renseignements sur I'aéronef

- Organisme : armée de l'air.

- Commandement organique d’appartenance: commandechensoutien des forces
aériennes (CSFA).

- Base aérienne de stationnement : BA 115 — Orange
- Unité d'affectation : ESTA 02.005.
- Type d’aéronef : Mirage 2000C RDI.
configuration : 1 reservoir pendulaire largabletcarde 1 300 |
- caractéristiques :

- . Heures de | Heures de vo| Heures de
Type - série Numero . .
vol totales depuis vol depuis
GV3': VP6” :
Cellule M 2000C 99YB 4516 h 29 5 040h 410h
SNECMA Pose :
Moteur M53-P2 60 192 3696h27 | VR 41h48 15h25

1.6.1.Maintenance

L’examen de la documentation technique témoigna dhiretien conforme aux programmes
de maintenance en vigueur.

1.6.2.Performances

L’appareil ne fait I'objet d’aucune restriction dwloi et les performances sont dans les
normes.

' GV3 = troisiéme grande visite
2 VP = visite périodique -°2°VP aprés la GV1
VR = visite réacteur

BEAD-air-A 2012-002-
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1.6.3.Masse et centrage
Avion dans le domaine de masse et centrage.
1.6.4.Carburant

- Type de carburant utilisé : F34.
- Quantité de carburant au démarrage : 4 160 t.

1.6.5.Autres fluides

Un prélevement de liquide hydraulique est effeswéle circuit du train d’atterrissage.

1.7.Conditions météorologiques

Sans objet

1.8. Aides a la navigation

Sans objet

1.9. Télécommunications

Au moment de I'événement, le pilote est en contadio avec la tour de contréle de la
BA 115 d’'Orange.

1.10.Renseignements sur I'aérodrome

Au moment de I'événement la piste 32 est en service

1.11.Enregistreurs de bord

L’appareil est équipé d'un enregistreur de paraesetPE 6011/4 qui enregistre divers
paramétres des I'appui sur le poussoir de démarjaggu'a la coupure batterie a la fin du
vol.

L’équipement de cet aéronef permet I'enregistrersanbande magnétique au format Hi-8 de
la visualisation en téte haute (VTH), les conveosat et I'environnement sonore de la cabine.
La VTH est mise en route avant le démarrage edledment de la cassette s’effectue juste
avant I'alignement. De ce fait aucun enregistrenméaeté realisé lors de I'événement.

BEAD-air-A 2012-002-
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1.12.Renseignements sur aéronef et sur I'impact

Vues de I'aéronef immobilisé aprés I'incident

1.12.1.Examen de la zone

Le Mirage 2000C RDI est a poste dans une hangareétetrain auxiliaire est effacé.
L'appareil repose sur la coque radar, le RPLC eateerrisseurs principaux.

1.12.2.Examen de I'aéronef

L’aéronef a été sécurisé par :

- mise en place des sécurités du siege ;

- neutralisation ou dépose de I'armement ;

- dépose de la batterie ;

- dépose du convertisseur d’oxygene ;

- traitement en conformité avec les régles envirorergales de la fuite du RCPL.
Les dommages subis par I'appareil sont consécatiésséquence de rentrée intempestive du
train d’atterrissage au sol :

- le RPLC présente plusieurs pliures et des déchimes{eue n°1) ;

- la coque radar est déformée (vue n°2) ;

- la perche anémométrique est tordue (vue n°3) ;

- I'antenne omnidirectionnelle est endommageée.

BEAD-air-A 2012-002-|
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Vue n°l - RPLC Vue n°2 - Coque radar

Vue n° 3 - Perche anémomeétrique

1.12.3.Examen de la cabine

La manette du commutateur de commande de traigr@&pest en position haute. Le verrou
de sécurité basculant ou palette de sécurité @epeest en position ouverte. Le fil a casser
du poussoir d’effacement de sécurité (repére 3yrenappelé bouton deash dans la notice
techniqgue NCO 507 (cf. annexe 2) est intact.

BEAD-air-A 2012-002-1
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Repeére 1

Repere 3

Repeére 2

Commande de train (prise de vue effectuée aprasdint)

1.13.Renseignements médicaux et pathologiques concerndetpilote

— Dernier examen médical :
» type : centre d'expertises médicales du persoravegant (CEMPN)
» date : 30 septembre 2011
e résultat : apte
» validité : 31 septembre 2012

- Examens biologiques : non effectués.
- Blessures : pilote indemne.

1.14.Incendie

Néant.

BEAD-air-A 2012-002-
Date de I'événement : 23 janvier 2012
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1.15.Questions relatives a la survie des occupants
1.15.1.Evacuation au sol

Vu la proximité du sol, le pilote évacue I'apparpdr ses propres moyens, a lissue de la
sécurisation du siege éjectable par I'équipe deritéc

1.15.2.0rganisation des secours

Le second pilote d’alerte prévient le directeur @eks de l'incident. Ce dernier demande
instantanément a la vigie de la tour de controtéldenchement des secours.

Aussitot, le controleur donne l'alerte en actiortriarklaxon crash.

L’équipe de lI'escadron sécurité incendie sauvei@f&S) arrive sur les lieux a 16h12 et
I'antenne médicale & 16h14. La zone est alors s&eur

Apres avoir évacué I'appareil, le pilote est prisaharge par le médecin du service médical
de la BA 115.

1.16.Essais et recherches

- Concernant I'avion.

Aprés le relevage, l'avion a été tracté jusqu’aSITEA. Avant de démonter le boitier
commutateur de commande de train, les Vérificatialess bon fonctionnement des
commutateurs (29G et 31G) renfermant les microeunst concernés par l'interdiction de
manceuvre du levier au sol sont effectuées et cantds.

Aucune autre anomalie de fonctionnement du disipd&tterrissage n’'a été constatée.

- Concernant le commutateur de commande de trairl22282 n° 758.

Le freinage du boutoecrash est conforme et intact, il n’a donc pas été wilisapplication de

la carte de travail NTI2 met en évidence un dysfionaement du verrou interne du boitier
commutateur de train. La dépose du couvercle égpgrénet d’observer qu'en I'absence
d’alimentation électrique, le verrou (repére 4) sh’'gas en contact avec l'excentrique
(repere 5) de la manette de commande. De ce éajpassage de « train bas » vers « train
haut » s’effectue sans résistance, ni effort paréc

La seécurité interne du commutateur de commande rdm tprésente un défaut de
fonctionnement. La manceuvre du levier de commaedeagh est donc possible au sol, sans
action sur le boutoorash des lors que la palette de sécurité est effacée.

BEAD-air-A 2012-002-
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Repere 4

Repere 5

Intérieur du boitier commutateur de train

Palette de sécurité fermée et command
de train basse. Cette configuration es

Palette de sécurité ouverte et  Palette de sécurité ouverte,

celle prévue au sol jusqu'a l'alignement commandg de tr_ain basse. command_e de trair_1 \haute

par la documentation avion, dans la Cet’ge_ configuration est et poussoir crash fil &

procédure normale cr10|5|e par les deux pllot_es casser intact. _
d’'alerte et en place depuis le  Configuration impossible
vendredi soir au sol sans défaillance

interne du boitier.

Logique de sécurisation d’'un commutateur de commaigdtrain

BEAD-air-A 2012-002-
Date de I'événement : 23 janvier 2012
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Un compte rendu de fait technigue (CRFT) est étdbhe demande d’expertise chez
I'industriel est demandée.

Des le 17 février 2012, en accord avec le BEAD{aimdustriel Dassault émet un compte
rendu d’incident ou d’événement significatif (CR)ES préconise un contrdle de la flotte que
valide la DGA.

Conduit sur les avions en maintenance ou en steckgermet de découvrir un second
boitier présentant la méme anomalie, dont I'experst également demandée.

1.17.Renseignements sur les organismes

Le répertoire d’emploi de l'aviation de chasse e$ équipes de présentation de I'armée de
I'air (REAC) - version juin 2011 - détaille chromgliguement et par type de mission les
consignes et les domaines d’emploi des unités algation de chasse et des équipes de
présentations de I'armée de I'air.

Dans son titre | « Mesures actives de sdreté adienle REAC PAA 03.333 décline la
mission de PO.

L’'ordre de décollage provenant du CNOA, pour lessgioins practice, live et hot est
équivalent a la signature de I'ordre de vol. Lesigages sur les sites d’alertes tiennent a jour
un cahier d’ordres et de travail aérien.

Les regles de temps de repos ne s’appliquent pesldaadre de I'alerte de défense aérienne,
mission opérationnelle prioritaire du temps de paix

Cependant, en fonction de l'activité aérienne séalile jour J, une mission pieactice ne sera
déclenchée le jour J+1 par le CNOA gu’a l'issuend’epos minimum de 8 heures.

Le tour avion et la signature de la formule 11 daque avion d’alerte doivent étre effectués
le matin lors du passage en 7 minutes.

1.18.Renseignements supplémentaires

Cette section rassemble les procédures liees iashtibn de la commande de train éditées
dans les documents de référence des équipagesaetnadéntenance.

1.18.1. Manuels d'utilisation et de mise en ceuvre du Marag00C

Le manuel d'utilisation du Mirage 2000C (UCC107-lersion aolt 1997) décrit le
fonctionnement de la commande de train avec séxalites barrieres de sécurité : positions
de la commande de train, palette de sécurité, wanterne et poussotrash. Il est ainsi
précisé qu’ « une commande de train et voyant tramsorti (TNS) (PB7) en forme de roue
commande électriguement la manceuvre normale dess.trElle posséde deux positions
stables : Rentrée - Sortie. Une palette de sécpeténet d’interdire la rentrée du train.
Lorsque l'avion repose sur ses roues, la commaedeaih est verrouillée en position basse
(amortisseur avant et droit enfonces).

BEAD-air-A 2012-002-
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Un poussoir interdiction de relevage au sol, s#tualessus de la commande de train, permet
en cas de nécessité d'effacer ce verrouillage i@echd paragraphe « atterrisseurs »).
Ce paragraphe démontre, compte-tenu des difféerbéare®res de sécurité, 'impossibilité de
manceuvrer la commande de train de la position {&rsse sorti) vers la position haute (train
rentré) lorsque l'avion est au sol, sans actiofmeoussoicrash et sectionner le fil a casser.

Ces barrieres sont renforcées par la procédure \d®ifications avant vol ». La section
relative aux procédures et utilisation normalegypit au paragraphe vérifications en cabine
point PB7 « levier de train vers le bas, paletteséleurité en position sécurité, voyant TNS
éteint » (version février 2010).

Les sections relatives aux différentes phases bpreoisent que la palette de sécurité de train
doit étre effacée a I'issue du roulage et avatigh@ment (version février 2010).

La section relative a la descente et a I'attergegze fait plus mention de la palette de sécurité
de la commande train. Une mise a jour d’aolt 20ffusde par Dassault en février 2012,
postérieurement a l'incident, précise a la rubrigiste dégagée « levier de train : palette de
sécurité en position sécurité ».

1.18.2.Manuel de poche de mise en ceuvre de l'avion Mi2&@§eC

Le manuel de poche de mise en ceuvre de I'aviongkliZ00C MCC107-01 (version janvier
2007) prévoit la procédure normale, la procéduadede au parking et la procédure d’alerte a
bord. Les adaptations recommandées pour ces atertesmt pas mention de la commande de
train. Elle est donc réputée étre « en positiorsdgalette de sécurité mise » comme dans la
procédure normale. L'effacement de la sécurité pedtyu avant I'alignement. Le manuel
prévoit également a la rubrique piste dégagée ifrejanvier 2009) en point 9 « sécurité
palette de train rabattue ».

1.18.3.Cartes de travail des mécaniciens

La carte de travail 02-50-349, visite journalieteisite hebdomadaire du Mirage 2000C, tirée
de I'YCC107-02-21 (version novembre 2003) prévait d vérification du commutateur
commande train et voyant TNS (vers le bas - sécuaibattue) » ainsi que celle du poussoir
effacement (fil a casser bon état).

La carte de travail 02-50-355, visite apres volMisage 2000C, tirée de I'YCC107-02-21
(version novembre 2003) prévoit la vérification ldecabine a partir de I'échelle d’acces et
renvoit a la carte visite avant vol afin de vérifgue tous les interrupteurs sont dans la
position de configuration avant vol.

La carte de travail 02-51-350 (page verte mars R0@&tive a la permanence opérationnelle
pilote hors avion extraite de I' YCC107-02-21 (wensnovembre 2003) prévoit que l'avion
est réputé « bon de vol » et la consultation panéeanicien de la formule 11 pour s'assurer
gue la visite journaliére ou la visite apres volest dépannages éventuels ont été effectués. Il
doit ensuite faire émarger la formule 11 par letgilet s’assurer que la cabine est dans la
configuration « visite apres vol » ou « visite joaliere ».

BEAD-air-A 2012-002-
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1.18.4.Répertoire des Manuels d’Emploi Basique (MEB) desres de chasse de la brigade
aérienne de l'aviation de chasse (BAAC) (n°260/CHASSE/INST/DR, du 20 février 2007).

Le MEB traite au chapitre 9 de la permanence ojpénalle. Il prescrit : « une fois en
7 minutes, il faut préparer sa cabine afin de mis@m les actions a faire en cas de
décollage ». Il donne ensuite « un exemple de paéipa cabine ». Cet exemple, ni exhaustif,
ni exclusif ne concerne pas la commande de trdimnexe 3).

1.18.5.Mesures conservatoires

En application du MEB et compte tenu de la prox@mite la piste certains pilotes de
I'escadron 02.005 ont pris pour habitude d’effalzepalette de sécurité de la manette de
commande de train durant la personnalisation cabine

En attendant les résultats d’expertise du boitienroutateur de commande de train et par
mesure conservatoire le BEAD-air recommande damsr&ssage de premiére information de
rappeler aux équipages le role de cette palettedarité escamotable.

1.19.Techniques spécifiques d’enquéte

Sans objet.

BEAD-air-A 2012-002-
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2. ANALYSE

L’incident porte sur une séquence de rentrée ingstige du train d’atterrissage au sol, lors
de la mise en route, au passage de 50 % de régiteeim
L’analyse qui suit se décompose en trois parties.pkemiere résume les résultats des
différentes expertises. La seconde a pour objetedenstituer le scénario de I'événement.
La troisieme consiste a identifier les causes tdéncedent.

2.1.Expertises

2.1.1. Expertise du fluide hydraulique

Une analyse systématique du liquide hydrauliquéepéésur le circuit du train d’atterrissage
est confiée au centre d’essais aéronautiques deusai(CEAT). Le comptage particulaire

montre une faible pollution (classe de propreté paYyfaitement admissible selon la
documentation en vigueur et sans rapport aveadient objet du présent rapport.

L’hypothése selon laquelle un état dégradé du fluel hydraulique a pu faciliter
I'affaissement du train est rejetée.

2.1.2.Etude de I'expertise de I'enregistreur de pararnsetre

Les informations mémorisées par I'enregistreur aleont permis de restituer les 90 secondes
du démarrage interrompu volontairement par le gilot

La position de la commande de train et les postides différentes sécurités ne sont pas
enregistrées. Les pannes rouges ou ambre sontéréegpau niveau du répétiteur sans
pouvoir distinguer I'élément incriminé. L'inciderg’étant produit dans une phase de
démarrage cet indicateur n’est pas exploitableeizanche ont été recueillis :

- l'indication de train verrouillé, information tramise par un micro rupteur situé sur le
vérin contrefiche droit ;

— la position de la commande des gaz ;
- le régime moteur ;

- la position d’éléments commandés par hydrauliglevpns, information intéressante car
la pression hydraulique est la seule force quireol& tomber naturel de cette commande
de vol) ;

— les accélérations sur trois axes.

Le dépouillement sous forme de graphes est préseraénexe 4.

Il permet d’observer qu'aprés 8 secondes I'hydcaudi monte en pression et qu’aprés
22 secondes les contrefiches des trains principawéverrouillent (information transmise par
le commutateur 16G positionné sur le vérin coniekef du train principal droit). Il permet
enfin de conforter les constatations du piloteest mhécaniciens d’alerte.

BEAD-air-A 2012-002-
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2.1.3.Etude de I'expertise du boitier commutateur de canue de train

Effectuée chez le sous-traitant Cobham Avionics adisP I'expertise du boitier n° 758
confirme le dysfonctionnement observé a Oranges dardémontage il est constaté :

- la présence d’'une quantité jugée excessive desgrdiaspect sec, compacte et de couleur
marron, sur le ressort de rappel du verrou intdtneommutateur de train ;

- le jeu fonctionnel non vérifiable au niveau du lgoE du verrou interne du commutateur de
train ;
- que I'électro-aimant du verrou de commande de teste collé le rendant inopérant.

L’expertise confirme le dysfonctionnement du verrouinterne du boitier commutateur|
de commande de train.

L’expertise permet également de confirmer que :

- le poussoircrash n'a pas été actionné par le pilote. Il est mancelors2de I'expertise, le
fil & casser est aussitot sectionné ;

- le non fonctionnement du verrou interne, par digfiadle de I'électro-aimant conjuguée a
I'inefficacité du ressort de rappel, rendent le gsmircrash inopérant. En effet lorsque ce
dernier est enfoncé, il ne parvient pas a atteitelkerrou interne resté bloqué en position
intermédiaire.

L’expertise confirme que le pilote n'a pas actionnéle poussoir crash du boitier
commutateur de commande de train.

L’expertise montre qu’une force de I'ordre de 6lantwtons suffit a basculer le levier de la
commande du commutateur de train.

L’expertise confirme la manceuvre possible du leviede commande de train, au sal,
sans alimentation électrique, sans action sur le psesoir crash, sous un effort de I'ordr
de 6 a 11 newtons, valeur normale pour ce type deiier.

Apres dissolution de la graisse séchée, nettoyagess$ort et remise en place du circlips avec
un jeu fonctionnel supérieur a 0,03 mm, le boit@mmutateur de train redevient totalement
opérant. Les tests au banc sont effectués aveesuc@lectro-aimant fonctionne de fagon
nominale.

L’expertise permet d’avancer I'hypothése selon lagelle un excés de graisse a, par
phénomene de séchage, entrainé l'inefficacité dussort de rappel du verrou interne du
boitier commutateur de commande de train et le blage de ce méme verrou par
suppression du jeu fonctionnel de 0,03 mm.

L’expertise du second boitier (n° 102) n'apports p&lément probant. La panne erratique
n'est pas franchement reproduite et les tests@mibrmes.
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2.2.Reconstitution du scénario de I'accident

La chronologie de I'événement a pu étre reconditeg s’appuyant sur I'étude du cahier
d’ordre, des formes 11, du dépouillement de I'eistegur de parametre et sur le recueil des
témoignages des deux pilotes et des cinq mécanipi&sents a la PO.

Elle permet d’établir des tableaux temporels relatdepuis le jeudi 19 janvier 2012 les

actions menées sur et autour de l'aéronef avec awmmzsur le dernier démarrage

(cf. annexe 5).

2.3.Analyse des causes de l'incident
L’événement se déroule a I'abri de tout facteuriremnemental.
2.3.1.Domaine technique

Au vu de l'expertise décrite supra (cf. paragra@he.3) I'industriel Cobham Avionics,
confirme la défaillance interne du boitier de comdede train n°758 et affirme qu’il s’agit
pour lui du premier cas d’espéce. L’armée de I'fait état d’'une anomalie similaire sur le
boitier n° 552 en 2004 mais l'accessoire n'est gagenu chez Cobham Avionics et sa
tracabilité n’est plus disponible.

A la lumiere de cet incident, I'industriel Cobhamidnics pense refaire un parcours qualité et
conformité de son processus de montage, en vériéatossier de fabrication et de réparation
des boitiers commutateurs de train, notamment esuedpect du graissage et des jeux de
montage. |l désire également étudier la tenue dgdesse dans le temps. En effet, la seule
opération interne, effectuée sur le boitier n° @8té réalisée le 15 décembre 2001 par la
société Labinal (reprise depuis par Cobham Avignitans le cadre d’un retrofit sur champ.

L’hypothese selon laquelle le graissage du verrounterne du boitier commutateur de
train a contribué a la survenue de l'incident en ilibant une sécurité de conception est
certaine.

L’industriel confirme également que ce type de iboihe fait I'objet ni de limite de vie, ni
d’entretien particulier. Seul le circuit de traist &ontrélé tous les cing ans sur I'aéronef. Il
n'était donc pas possible pour les utilisateurdigme de détecter le dysfonctionnement du
boitier commutateur de train.

L’hypothese selon laquelle l'absence de maintenanc@rogrammeée du boitier
commutateur de train cumulée a l'absence de limitede vie a pu contribuer a I3
survenue de I'incident est certaine.
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2.3.2.Domaine relevant des facteurs humains et orgaarsagis

L’analyse des facteurs humains est basée sur leelmdtuman Factors Analysis and
Classification System (HFACS).

2.3.2.1.Conditions préalables

Les recherches et analyses ont permis d’écart&@imes conditions préalables qui pouvaient
s’envisager de prime abord.

- Enjeu de la mission

L’alerte nécessite une réactivité et une dispaitgbille tous les instants. Lorsque la sirene
retentit dans les locaux de la permanence opérdtilan le compte a rebours démarre. Sept
minutes sont laissées aux pilotes pour s'équipeplacer a bord de I'appareil, mettre I'avion
en bout de piste et décoller. Le temps étant conlpségestes sont rapides et précis, les
procédures rodées. L'enjeu est réel et peut camrih générer un certain stress et une
émulation entre pilotes.

Suite a I'annulation dscramble en milieu d’aprés-migile CNOA a planifié avec les pilotes
une mission de reconnaissance des terrains denk saacd en missiopractice. Le préavis
passe a plus de dix minutes avant le déclenchedeeldlerte. || permet donc au pilote de se
préparer et fait baisser I'enjeu.

L’hypothese selon laquelle I'enjeu de la mission @u contribuer a la survenue de
I'incident par génération de stress ou d’émulatiorest rejetée.

- Fatigue

Lors de lincident, I'équipe était d’alerte depufus de cing jours pour une durée de sept
jours, ce qui n'est pas excessif.

L’activité aéronautique s’est limitée a deux missialont une a été avortée. Cette activité
limitée n’est pas suffisamment importante pour généne fatigue significativéAu cours des
cing jours de permanence opérationnelle, le somuoheipilote (A) est considéré comme
suffisant grace aux bonnes conditions d’hébergereatl’ organisation de I'alternance entre
les deux pilotes.

Parmi les autres facteurs favorisants, il faut nqtéau cours des huit derniers mois, I'activité

aéronautique du pilote (A) a été dense avec t@oiements lors de I'opération Harmattan,

soit une durée totale d’environ 3 mois %. Pendasg missions extérieures, aucune

consultation médicale n’a conclu a une fatigue ssise nécessitant un arrét des vols méme
temporaire.

L’organisation au niveau de son ancien escadroeraip au pilote de bénéficier de jours de
permission compatibles avec un repos suffisant.

Depuis son arrivée dans I'escadron actuel, I'aétigéronautique n'a pas été excessive.

En revanche, le choix du célibat géographique daweslocalité €loignée (14 a 18 heures de
trajet aller-retour) a contribué a diminuer le tenge repos hebdomadaire de fin de semaine.
Selon le pilote (A), un temps de repos accru errsao@ semaine est venu compenser le
manque de repos en fin de semaine. Ainsi il ne gges avoir accumulé de fatigue
significative.
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Par ailleurs, la programmation dans I'entouragecipeodu pilote (A) d’une intervention
chirurgicale quatre jours aprés la date de l'inctdeurait pu étre un élément perturbateur du
sommeil. En fait, le caractére réglé et a priom mangereux de l'intervention n’a pas eu
d’'impact significatif sur le sommeil d’apres l'imassé.

Au regard de ces éléments, I'hypothése de la fatmw du manque de vigilance peut étre
rejetée.

U

L’hypothése selon laquelle la fatigue du pilote (ARn pu contribuer a la survenue d
I'incident en fragilisant une barriere de protection est rejetée.

2.3.2.2.Conditions relevant de la supervision ou de I'oigatmonnel

- Des visites avant vol et apres vol adaptées arlaigroation PO

La PO nécessite une réactivité et une disponibiiéé tous les instants. Cela suppose
également une confiance totale entre pilotes eaméiens. Ces liens, sont renforcés durant la
semaine d'alerte. Pendant cette période, les seatears travaillent en osmose et font

également vie commune dans les locaux.

Les pilotes choisissent une personnalisation catpimenodifie le déroulé des visites pré-vol

(pilote et mécanicien). Les mécaniciens doivenbméigurer I'aéronef avant et aprés vol,

conformément aux cartes de travail en vigueur.désent en particulier s’assurer de la
« vérification du commutateur commande train etarayTNS (vers le bas - sécurité rabattue)
ainsi que celle du poussoir d'effacement (fil aseasbon état). Afin de maintenir I'esprit

d’équipe et de s’inscrire dans la volonté commueerébuire les délais, les mécaniciens
adaptent également leurs procédures. lIs ne prptestattention a la position de la sécurité
(laissée a la diligence du pilote) et se focalisemt I'état du fil & casser du poussoir
d’effacement. Ce faisant ils effacent inconsciemmame barriere de sécurité de contrdle
visuel.

L’hypothese selon laquelle la personnalisation degabines venant fragiliser la
pertinence des visites avant et aprés vol a pu coittuer a la survenue de l'incident er
effacant une barriere de protection est certaine.

. Une absence de visite inter vol

Le REAC — version juin 2011 — prévoit le « tour@vi» et la signature de la Formule 11 de
chaque avion d’alerte le matin lors du passage remites.

La carte de travail 02-51-350 (page verte mars RQ@&manence opérationnelle pilote hors
avion tirée de I' YCC107-02:21 (version novembr@3Qprévoit que I'avion est réputé « bon
de vol ».

Lors de cet événement, seramble précédent ayant a été annulé avant toute miseute, ro
aucune visite inter vol n'est effectuée. Cette itet est ancrée car I'appareil réputé bon de
vol, n’a pas volé depuis le vendredi et a été ¥edhaque matin en VJ et ou VH. Elle efface
néanmoins une autre barriére de sécurite.

L4

L’hypothése selon laquelle I'absence de visite intgol a pu contribuer a la survenue de¢
I'incident en écartant une ultime barriére de protection est probable.
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« Une rédaction large du MEB Mirage 2000C RDI qussa place a I'interprétation

Le MEB des avions de chasse de la BAAC prévoithapitre 9 la permanence opérationnelle
et donne «un exemple de préparation cabine ».e€&mple ni exhaustif, ni exclusif ne
concerne pas la commande de train. Cependant aEiteimentation invite a la

personnalisation des préparations cabine pour #miser les actions a faire en cas de
décollage ».

En application du MEB et compte tenu de la prox@mite la piste certains pilotes de

I'escadron 02.005 ont pris pour habitude d’effalzeipalette de sécurité de la manette de
commande de train durant la personnalisation calbimenotivent ce choix par le souci de

décoller en moins de sept minutes et par la prdgindu seuil de piste qui réduit

considérablement le roulage.

L’hypothése selon laquelle la rédaction actuelle dumémento d’emploi basique des
Mirage 2000C RDI Basique a pu contribuer a la surveue de l'incident est probable.

2.3.2.3.Conditions relevant des défaillances actives

L’analyse porte sur l'utilisation et la maintenande la commande de train et de ses
dispositifs de sécurité. En effet, la reconstitutide la séquence d’événements montre
gu’outre le dysfonctionnement technique du vermterne, deux autres barrieres de sécurité
n'ont pas fonctionné. La palette de sécurité étfficée au moment de l'incident au lieu

d’étre mise en place et la manette de train étagasition « rentré » au lieu d’étre en position
« sorti ».

- Choix de lI'effacement de la palette de sécuritéadmanette de commande de train au
sol

Selon les documents de référence des personneigantss de Mirage 2000, la palette de
sécurité ne doit étre effacée que lors du roulagant I'alignement.

Le MEB des avions de chasse de la BAAC invite gelsonnalisation des préparations cabine
pour « minimiser les action a faire en cas de dagel».

Dans I'esprit du MEB et compte tenu de la proxingiéla piste certains pilotes de I'escadron
02.005 ont pris pour habitude d’effacer la paleiesécurité de la manette de commande de
train durant la personnalisation cabine.

La représentation commune des membres de I'escadtaque le déverrouillage préalable de
la palette de sécurité entraine un gain de tempg®oike de quelques secondes, utiles pour
honorer systématiquement le délai de 7 minutessdetrdéclenchement de l'alerte et le
décollage effectif de I'avion, fixé dans leur cattiopérationnel. En effet, la permanence
opérationnelle de la base d’Orange bénéficie dwee courte phase de roulage puisque la
hangarette se situe a 50 métres du seuil de pisssi, les actions a réaliser pendant la phase
de roulage sont en majorité exécutées deés la migsewte de I'aéronef, ce qui est le cas de
I'effacement de la palette de sécurité.
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La palette de sécurité a d’ailleurs été placéeasitipn fermée le vendredi 20 janvier 2012
par le mécanicien (D) lors de la visite aprés taheant le dépannage du poste V/UHF puis
remise en position ouverte par le pilote (A) loesla visite de fin de journée.

Le Mirage F1 est équipé d'un boitier de commandéraie@ similaire possédant les mémes
fonctionnalités. Le manuel de vol du mirage F1 (UQR1-01) prévoit en rubrique
vérification cabine « palette de train basse s&rueffacée » avant la mise en route.
Il mentionne la remise en place de la sécuritétigatke train au parking, au ralenti stabilisé.
Cette pratique est héritée des premiers boitiersequipaient les mirages F1, alors dotés
d’une épingle de sécurité.

Il n’est donc pas choquant pour le pilote (A) quické sur Mirage F1 d’effacer la palette de
sécurité de la commande de train au sol sur MieggHC RDI. Ce faisant il se prive d’'une
sOreté de mécanisme.

Il est possible que l'importance de cette barrides sécurité ait été minimisée dans la
représentation mentale des membres de I'escadommpte tenu de leur connaissance du
fonctionnement du verrou interne qui empéche namaht toute manceuvre de la commande
de train lorsque I'aéronef est au sol. La probthilnéme tres faible, d’'un dysfonctionnement
du verrou interne ne semble pas étre appréhendée.

L’hypothése selon laquelle le choix de l'effacemende la palette de sécurité de |a
manette de commande de train au sol, a pu contribu& la survenue de l'incident es
certaine.

—

- Analyse des causes possibles de la remontée aéeldepde commande de train

La palette posséde deux positions stables : hduasis—Elle ne peut pas remonter seule sans
action humaine. Cependant son actionnement rendsiljpe par la défaillance du verrou
interne, peut s’effectuer involontairement sans tjaeteur ne se rende compte de son
intervention. En effet la force a mettre en ceuwefaible (6 a 11 newtons) et dés que la
premiere moitié de course est parcourue, la palett@nte toute seule.

Aucun des intervenants ne se souvient avoir mar@davpalette méme involontairement.
Cependant chaque personnel présent a la PO aceadion de travailler a proximité de cette
palette.
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Commande de

train en position Opercule de
haute et palette détresse
de sécurité
ouverte
Interrupteur Poste UHF « rouge »

sécurité canon

Poste V/UHF
« VERT »

Environnement de la palette de train

- Geste involontaire non percu lors de I'échange dugste V/UHF

Le vendredi 20 janvier 2012 consécutivement aul'@change du poste V/UHF est effectué
par le mécanicien avionique (F). Pour ce fairestl mécessaire de travailler dans un espace
exigu a proximité de la commande de commutate tiragie.

Le mécanicien a baissé le siege pilote en positiarimale puis basculé les deux postes pour
travailler car les cablages sont trop courts poenmgttre la sortie du poste par le haut
(comme indiqué dans la carte de travail). Il ditpaes avoir été géné par la commande de
train. Il a effectué cette opération plusieurs tiparavant.

De plus, la palette de sécurité avait été remisgosition fermée le vendredi 20 janvier 2012
avant échange du poste V/UHF. Elle a été remigmosition ouverte par le pilote (A) lors de
la visite de fin de journéaprés I'échange des postes.

17

L’hypothese selon laquelle, lors de I'échange du pte V/UHF, un geste involontaire
non percu a pu contribuer a la survenue de lincidet est rejetée.
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- Geste involontaire non percu de la part du pilote A) le vendredi soir lors de
I'effacement de la palette de sécurité

Le pilote (A) témoigne avoir fait « le tour avioarceé » le vendredi soir apres I'échange du
poste V/UHF, et avoir « tout vérifié dans le calmdour lui la commande de train était en
position basse et la palette de sécurité ferméa.glacé la palette de sécurité en position
ouverte dans le cadre de la personnalisation cabine

Il a effectué les vérifications cabines et manipalpalette de sécurité depuis I'échelle.

Il aurait alors pu mettre involontairement la mamete commande de train en position haute
sans en prendre conscience.

Cependant aucun autre élément dans I'enquéte naepeat’étayer ou d'infirmer cette
hypothése.

L’hypothése selon lagquelle un geste involontaire mopercu de la part du pilote (A) qu
manipule la palette de sécurité depuis I'échelle sa savoir que la sécurité du
constructeur est inefficace, a pu contribuer & lawwvenue de l'incident est possible.

- Geste involontaire non percu lors de I'opération dgorogrammation des postes
radio

Le dimanche 22 janvier 2012 en soirée la progranomakes postes radio est effectuée par les
mécaniciens avioniques. Pour ce faire le mécani&gmannonce les éléments depuis I'échelle
au meécanicien (F) assis en cabine, qui effectuemasipulations. Il est nécessaire de
travailler dans un espace exigu a proximité detamande de commutateur de train. Ils ne se
souviennent pas de la position de cette commarslenel pensent pas I'avoir touchée ou
effleurée. Aucun autre élément dans l'enquéte nengte d'étayer ou d'infirmer cette
hypothese.

L’hypothése selon laquelle lors de I'échange de f@ogrammation des postes radio un
geste involontaire non pergu a pu contribuer a lawwvenue de l'incident est possible.

- Geste involontaire non percu lors des visites sédtg armement

Lors des VJ, le mécanicien (G) doit vérifier I'éti I'opercule de détresse et la position de
I'interrupteur sécurité canons situés a proximigélalcommande de train, sur la droite et en
haut. Il ne se souvient pas de la position de langsande de train. Il ne pense pas avoir touché
ou effleuré cette commande. Aucun autre élémens danquéte ne permet d’étayer ou
d’infirmer cette hypothese.

L’hypothése selon laquelle lors de la vérificatiorde I'opercule de détresse en VJ, Un
geste involontaire non pergu a pu contribuer a lawwvenue de l'incident est possible.
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- Geste involontaire non percu lors des différentes ¥
Lors des différentes VJ certains mécaniciens gllgsit en cabine. Aucun ne pense avoir
touché ou effleuré cette commande. Aucun autre ésdémans I'enquéte ne permet d’étayer
ou d’infirmer cette hypothese.

L’hypothese selon laquelle lors des différentes Vdjn geste involontaire non percu a pu
contribuer a la survenue de l'incident demeure possle.

- Geste involontaire non percu lors de I'opération deéest de I'avertisseur sonore

Lors de la visite hebdomadaire effectuée le lundtimles deux mécaniciens avioniques
effectuent le contréle de I'avertisseur sonore rsdb carte de travail. Assis en cabine, le
mécanicien avionique (E) écoute les alarmes. Bensouvient pas avoir constaté d’anomalie
mais n'a pas prété garde a la position de la galéttconcentrait son attention sur le

clignotement. La position haute de la palette estnalement impossible au sol. Il ne pense
pas avoir touché ni effleuré cette commande. Awutne élément dans I'enquéte ne permet

d’étayer ou d’infirmer cette hypothese.

L’hypothese selon laquelle lors de la réalisationeall’'opération de contréle de I'alarme
train non sorti, un geste involontaire non percu apu contribuer a la survenue de
I'incident est possible.

- Geste involontaire non percu de la part du piloteB) lors du scramble annulé

Lors duscramble annulé le lundi aprés midi, le pilote (B) s’assait cabine mais n’a ni le
temps de se bréler ni de lancer I'alignement. dup&re sa pochette de cuisse et ses gants
posés en attente sur la casquette c6té gauche. dhih pas quelle était la position de la
commande de train car « il est allé tres vite ehission a été annulée immédiatement ». Il ne
pense pas avoir touché ou effleuré cette commahgieun autre élément dans I'enquéte ne
permet d’étayer ou d’infirmer cette hypothese.

L’hypothese selon laquelle un geste involontaire mopergu de la part du pilote (B) a pu
contribuer a la survenue de l'incident est possible

- Geste involontaire non percu de la part du pilote/) le lundi aprés midi lors de
son installation en cabine

Le lundi aprés-midi, sur déclenchement de I'alttpilote (A) rejoint I'avion. A la différence
de la majorité des vols habituels de PO, ce voplestifié, consécutivement a I'annulation du
scramble précédent.

Cette particularité pu occasionner une hypovigilance significativedote (A) par rapport a
une situation d’alerte inopinée dans le cadre d&QaCette hypovigilance a pu se concrétiser
par I'oubli de sa pochette de cuisse restée ataresalors que sa routine personnelle consiste
a laisser son équipement a l'avion. Il lance I'aégment de la centrale a inertie, puis, avec
'aide du mécanicien s’installe et allume les dgostes radio. Il récupére sa pochette de
cuisse que le pilote (B) lui apporte.

BEAD-air-A 2012-002-
Date de I'événement : 23 janvier 2012

31



Rapport d’enquéte - Aot 2012

Lors de la séquence préparatoire le pilote n'aynast dG avoir a mettre en marche les postes
UHF et V/UHF qui auraient d( étre allumés dansddre de la personnalisation. Lors de la
mise en ceuvre du poste UHF, sa main vient effldarpalette de commande de train. L’oubli
de sa pochette de cuisse a pu également veniriparison processus.

i34

L’hypothése selon laquelle l'absence d’enjeu de det mission planifiee dé
reconnaissance de terrain, dans un contexte habitude fort engagement, a pu générer
une diminution de la vigilance du pilote et contriluer a la survenue de lincident es

possible.

—t
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3. CONCLUSION

L’incident porte sur une séquence de rentrée inéstige du train d’atterrissage au sol, lors
de la mise en route, au passage de 50 % de régoteimlLa réaction immédiate et adaptée
du pilote et de I'équipe d’alerte a permis de misenles conséquences de l'incident.

3.1.Eléments établis utiles & la compréhension de I'énément

- Le dysfonctionnement du verrou interne du boit@mmutateur de train est établi (ressort
de rappel inopérant, collé par un excés de graissieée, entrainant également une absence de
jeu fonctionnel du verrou). Une sécurité de conoeptlisparait. La manceuvre du levier de
commande de train est donc possible au sol, sanisamanceuvrer le bout@nash.

- Le poussoicrash n’a pas été actionné par le pilote.
- Une poussée de 6 a 11 newtons suffit pour mareelevlevier de la commande de train.

- L’équipement incriminé ne fait pas I'objet de m&nhance programmeée. Il n’a pas de limite
de fonctionnement, ni de limite de vie. A I'excegptid’'une vérification du circuit de train
prévue au NTI2 tous les cinq ans, aucune procédigst décrite afin de permettre la
détection anticipée du dysfonctionnement du vemtarne.

- Il n’existe pas de procédure d’alerte a 7 minutass le manuel d’'utilisation du Mirage
2000C (UCC107-1).

- Il n’existe pas de procédure d’alerte a 7 minaass le manuel de poche de mise en ceuvre
de l'avion Mirage 2000C (MCC107-01).

- Les équipages se retournent vers le MEB. La temradu mémento d’emploi basique préte
a interprétation.

- Dans l'esprit du MEB et compte tenu de la proxéimde la piste certains pilotes de
I'escadron 02.005 ont pris pour habitude d’effalzeipalette de sécurité de la manette de
commande de train durant la personnalisation cakiedaisant ils se privent d’une sdreté de
mécanisme.

- Il n’était pas choquant pour les pilotes d’effiatze palette de sécurité de la commande de
train du Mirage 2000, au sol.

- Les visites avant, apres et inter vol sont tac@et adaptées pour répondre au contrat
opérationnel, tant sur le plan des pilotes queng&saniciens.

- Aucun des intervenants ne se souvient avoir mareda palette, méme involontairement,
mais nombre d’entre eux a eu une occasion derke fai
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- Le caractére atypique de la mission planifiéesahs enjeu a pu occasionner une
hypovigilance du pilote (A) par rapport a une dita d’alerte inopinée dans le cadre de la
PO. Cette hypovigilance s’est traduite par I'oud#i sa pochette de cuisse restée au vestiaire
alors que sa routine personnelle consiste a lassseéquipement a I'avion.

- Les radios VHF et VUHF n’étaient pas alluméea énlse en route ce qui a pu surprendre et
perturber le pilote.

3.2.Causes de I'événement

Le dysfonctionnement du verrou interne du boit@mmutateur de train fait disparaitre une
sécurité de conception. La manceuvre du levier den@ande de train en position « rentrée »
devient possible au sol, sans avoir a manceuvimuncrash.

Cette anomalie technique ne peut a elle seule eéngeetiaccident. Elle s'accompagne d’'un
ensemble de décisions contributives relevant ddedes organisationnels et humains.

La documentation Mirage 2000C RDI ne prévoit papmeédure d’'alerte a 7 minutes. De ce
fait les personnels de I'escadron 02.005 se repasehe MEB qui préte a interprétation.

Une partie des pilotes fait le choix d’effacer lgite de sécurité de la manette de commande
de train durant la personnalisation cabine écanmaoinsciemment une slreté de mécanisme.

La personnalisation des cabines a également paolaoe une adaptation dans les visites
avant, aprées et inter vol. Cet état de fait n’apasnis de connaitre de facon fiable et précise
la position du levier de commande de train excipt&ndredi soir.

Cet ensemble conjugué a une possible hypovigildnggilote (A) a pu entrainer la survenue
de l'incident objet du présent rapport.

Il n'a pas été possible d’identifier de facon cexa’action humaine involontaire a I'origine
de la remontée du levier de commande de train.
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4. RECOMMANDATIONS DE SECURITE

4.1.Mesures de prévention ayant trait directement a I'éénement
4.1.1.Dysfonctionnement interne du boitier commutateutrai@

Le dysfonctionnement du verrou interne du boit@nmutateur de train est établi, entrainant
de facto la disparition d’'une sécurité de conceptla manceuvre du levier de commande de
train devient donc possible au sol, sans avoir acmwrer le boutomrash. L'expertise a
permis d’avancer I’hypothese selon laquelle un exiggraisse a, par phénomeéne de séchage,
entrainé linefficacité du ressort de rappel dureerinterne du boitier commutateur de
commande de train et le blocage de ce méme veawsuyppression du jeu fonctionnel.

En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

la délégation générale de 'armement, en relationvec le constructeur et les opérateurs
Mirage 2000 d’étudier la pertinence de faire évoluela gamme de montage ou de
réparation de ce type de boitier, en attirant I'atention des techniciens sur le graissage
et les jeux fonctionnels.

L’équipement incriminé ne fait pas I'objet de maimance programmeée. Il n’a pas de limite
de fonctionnement, ni de limite de vie.

En conséquence, le bureau enquétes accidents dé&fiemscommande a :

la délégation générale de 'armement, en relationvec le constructeur et les opérateurs
Mirage 2000 d’étudier la pertinence de faire évoluela surveillance, la maintenance o
la limite de vie de ce type de boitier.

S—

4.1.2.Absence de détection anticipée

Lors de la vérification du parc proposée par CRIgS,le constructeur Dassault et approuve
par la DGA/DT un autre boitier commutateur de trpmésentant la méme anomalie est
découvert. Son dysfonctionnement erratique n'apag été décelé auparavant en piste. En
effet, au moment de l'incident, aucune procéduétait décrite dans la documentation en vue
de permettre une détection anticipée du dysfoneéorent du verrou interne au NTI1.

Le Dassault service bulletin référence DBS 10468 du 04 juillet 2012 prévoit aamtrole
immeédiat des commutateurs de commande train pwgsapplication toutes les deux visites
hebdomadaires.
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En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

la délégation générale de I'armement, de définir & conditions d’application du
Dassault service bulletin référence DBS 10468 du Q4llet 2012.

4.1.3.Absence de procédure d’alerte a 7 minutes dameadesiels de vol et de poche

Il nexiste pas de procédure d’alerte a 7 minutassdle manuel d’utilisation du Mirage
2000C (UCC107-1).

De méme il n’existe pas de procédure d’alerte arfutes dans le manuel de poche de mise
en ceuvre de l'avion Mirage 2000C (MCC107-01).

Des lors les pilotes se retournent vers le manigehploi basique dont la rédaction est sujette
a interprétation certains pilotes de I'escadro®02.ont pris pour habitude d’effacer la palette
de sécurité de la manette de commande de traimidarpersonnalisation cabine.

En conséquence, le bureau enquétes accidents dé&iemsecommande a :

I'armée de l'air :

- en relation avec le constructeur et les opératesiMirage 2000 d’étudier I'opportunité
de rédiger et d’inclure une procédure de prise d’erte a 7 minutes dans les manuels
d’utilisation ou de poche de mise en ceuvre de casronefs ;

- d’étudier la pertinence de réviser le mémento dm@aploi basique du Mirage 2000C
RDI.

4.1.4.Effacement de la palette de sécurité de la madetmmmande de train

Dans l'esprit du MEB et compte tenu de la proximité la piste certains pilotes de

I'escadron 02.005 ont pris pour habitude d’effalzeipalette de sécurité de la manette de
commande de train durant la personnalisation cakiedaisant ils se privent d’une sdreté de
mécanisme.

En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

I'armée de l'air de rappeler aux équipages le rolele la palette de sécurité escamotahle
de la manette de commande de train.
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4.1.5.Des visites avant, apres et inter vol adaptéeddla

Les pilotes choisissent une personnalisation calgue modifie le déroulé des visites
effectuées par les mécaniciens. Afin de maintégsptit d’équipe et de s’inscrire dans la
volonté commune de réduire les délais, les méamsciadaptent leurs procédures et ne
reconfigurent pas entierement I'aéronef avant eésapu entre les vols, conformément aux
CT en vigueur. De ce fait ils ne prétent plus ditena la position de la sécurité de la palette
de commande de train (laissée a la diligence aug)ilCe faisant ils effacent inconsciemment
une barriére de sécurité de contréle visuel.

En conséquence, le bureau enquétes accidents eé&iemscommande a :

'armée de l'air, de rappeler aux mécaniciens I'imprtance du respect des cartes de
travail en vigueur ou le cas échéant, de les adapta la PO, en relation avec |
constructeur et les opérateurs Mirage 2000 de défea aérienne.

137

4.2.Mesures de prévention n‘ayant pas trait directemené I'événement

Le Mirage F1 est équipé d'un boitier de commandéraie@ similaire possédant les mémes
fonctionnalités. Le manuel de vol du Mirage F1 (UCQR1-01) prévoit en rubrique
vérification cabine « palette de train basse s&cusffacée » avant la mise en route. Il
mentionne la remise en place de la sécurité paletteain au parking, au ralenti stabilisé.
Cette pratique est héritée des premiers boitiersequipaient les Mirages F1, alors dotés
d’une épingle de sécurité.

Il n’était donc pas choquant pour les pilotes @eéfr la palette de sécurité de la commande de
train au sol du Mirage 2000. Néanmoins et a la éuenide cet incident il convient de
s’interroger sur le bien fondé de cette procédure.

En conséquence, le bureau enquétes accidents edé&fiemscommande a :

la délégation générale de 'armement, en relationvec le constructeur et les opérateurs
Mirage F1 d’étudier la pertinence de la procédure atuellement en vigueur concernant
le retrait de la sécurité de palette de train lorgles vérifications cabine, avant la mise en
route, sur Mirage F1.
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Extrait du manuel de vol du Mirage F1 (UCB-111-01)

DIFFUSION RESTREINTE
ucB 111-01

2,10.3 — VERIFICATION CABINE

Montre : remontée 3 |heure
Indicateur dincidence :luminosité régiée
Grande sensibilité dirigibilité testé puis voyant
allumé (fonction enclenchée)
Dirigibilité
Indicateur de configuration
VOYANTS Pilote automatique (si groupe de parc branché) TESTES
Train non sorti
Volets de combat
Aérofreins
Limhe + avertissaur sonore
Feu réacteur et PC + avertisseur sonore

Voyant «FREIN) : allumé (sur indicateur de configuration)
indicateur pasmion souris 1< 127

Anémomachmétre : & zéro (index réglé)

Indicateur tachymétrique : A zéro

VOYANTS PC : TESTES

Indi sphérique : sél ar aN/P3 sur «N1

Altimétre : drapeau de panne apparent

Indicateur de T4 : aiquille en-dessous de I'échalle (voyant rouge effacé)
Poussairs de largage : caches rabattus

Poste de commende CORAIL : test des lampes et du voyant

Commande fregilisation verriére : en arridre (freinée)
Commande parachute frein : en avant, bonhomme relevé, repdres siignés

Test voyant autonomie d’huile

Inverseur de lecture de pression hydraulique : €1 SERVOS 2»

InterTupteur débiocage manche : arrét {cache rabattu)

Sélectsur ARTHUR : sAUTO)» (cache rabattu)

InterTupteur ernpennage : position haute

lmerrup tewr direction et anti-dérapage : ¢ANTI D»

PALETTE DE TRAIN : BASSE, SECURITE EFFACEE
_—% MANIPULATEUR TEST INCIDENCE : TESTER RUBAN +

AVERTISSEUR SONORE
Commende phare d’atterrissage : arrét /
VOYANT REGULATION SECOURS : TESTE
Interrupteur régulation secours : arrét (cache rabatw) -
V/UHF : rotacteur de modes ¢FF» :tests. /
Test phonie HAVE QUICK 7
UHF : tAR» v

Intervupteur sécurité armement : arrét (cache rabstiu)
Interrupteur coupe feu BP : fermé (cache levé)
InterTupteur correcteur de T4 : ¢(AUTO> 5
BOITE S18 : REGLEE

| mterrupteur coupe feu PC : «O» (cache rabattu)
Interrupteur SPAD : marche (cache rabartu)
Inverseur hypers : ¢ARRETY

Commande raliumage en vol : vers |“arriére

/
Manette des gaz : STOP
- Palette volets de combat effache /%

- Aérofreins dans la position ol ils se trouvent

Manette becs volets : plein avant

ou sur |a position ou ies volets se trouvent
Rhéostats éclairage cabine : & 1a demande
Interrupteurs pompes BP droite et BP gauche : arrét ‘
Interrupteur pompe de démarrage : arrét
Bofte visualisation test : cacha rabattu
Sélecteur res. huils : arrét (cachae rabatiu) ou

*MST" an cas de mission prolongée prévue
interruptawr Autonom|s huike
BALADEUSE : TESTER SON FONCTIONNEMENT EN

LA SORTANT DE SON LOGEMENT

P FIGURE 3 — VERIFICATION CABINE

0611

"DASSAULT AVIATION Proprietsry Dacs™
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ANNEXE 2

Extrait de la notice technique NCO 507

——— g CTURE INTCGREE CL
MAINTIENETIUCOII\-IIDIFIIQN OPERATIQMNMCLLE Mcu 5']?

DES MATERIELS ACAONAUTIGQUES
OU MIKIZTFRF IR | A DEFENSE

NOTICE TECHNIQUE
DES

COMMUTATEUR DE COMMANDE DE TRAIN AVANT
COMMUTATEUR DE COMMANDE DE TRAIN ARRIERE

CODE FABRICANT @ FOA17

BLOC CVIDEMTIFICATION
REFEREMNCE FABRICAMT : 12-812-20
12-812-201
12-812- 202
12-811-70

Fabricant : FM LABIMNAL

EDITION DRIGIMNALE EM DATE CE : NOWEMBAE 1985

Appraowia paradecia on DEMAL N 3A28F4 AC2'CDTAA <y 181735

MISL A JOIUR M2 EN DA E DE - DECEMBAE 20045

Approuvas par decision M 401251 DEFSINAARYSOTLTECHDDE G 10 Jarnior 20068

T2r dar. st sl In p'\cpmﬂ‘d kil oin DA S84 UL T AVATION o' did LABIMAL ¥ np et ding utiind)
s, mmdder 1 Rianm wrircsf, e deur o sabion, Dﬂs’ﬂm?ﬂmrm&mﬁummpma
- eu,.-,rwpr DASSAIL T A LA Tl Aryadl |

Moy d*ewsmplairas - EDITIDN : HDY. 1985
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NCO 507

FICHE DIDENTIFICATION DU MATERIEL

LARINAL COMMUOTATEUR DE COMMANDE DE TRAIN AVANT
(FOZLT 12-812-20, 12-212-20%, 13-8le-202

CARACTE RISTIQUES PHYRIJUES

Dlsasd losi
COMFOSANTS FRINCIFAUX (o) 28 mm o
Long | Lerg. | Haut
Commutdteer de commands de train avant 1 65 a0+ 150 CEDE

A haowour de Ja Biellezs « 34 men.

00-00
HFadk 14
27-05-80
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NCO bO7

CARACTERISTIOUES TECHHIGUES

Larwicm : iotarmiltent,
Tensico A'utilisalion : 2 05 Ve
Intemalte masthitels, admizzible aux mlorongptmars o 4 & [salfiqueh,

Hranchamant par gonneclenry HMFCE322 HESGIE, 17 brochess.

CARACTERISTIQUES TACTICDUTES

La commutataur 18 commends de trele avant 12-812-20, 12-312-201] ay, 12-512%- 202 ipstall: au poate
da pilotage place avant de Pasronef pertoet de vommander la manceuyrs edic train detberrissage ok dax
trape9r par commatations glsctriguss d8 microraptelre.

Ligjson mécanigque avec la commutateur de cornmarde da trein arrigce 132-811-20 par Sdellette ot
trinalerie aur avien biplaca.

Firmtion rigide sur tabloma da bord

Q0 -00
PAGE 14
21 -UE-30
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NCO 607

EECTICH 10

UTILIBATION

11. DESCRIFTION - FONCTIONNEMENT

11.1 TIwmcription
1111 Dowcription somsaices (Wole Fquean 10-1, 10-18 ot 10-2}
Chatue copmntglaten: ds commands de brain e composa sesentiellamant

d*an bealtley (15}, renfermant 'ansemble mécanigue ot laa ¢ooatituanty lezerboues | 11 eat mond dg
quskrs pating de fixation {16) at d'un connecteur (27),

dlupe manette da coommands (7), tarminde par deax cogalllos aseambliss san Porma da rous, de
ceatlaur rouge Eranelucida,

d'on heuton da crash [11), dquipd d'uo fil "3 cawser®, plombd,

d'nee blallette (4], permettant la laison mécanique cntre o commolstenrs du poste de pllataga
place avant et du poate de pilatage place arridre, bor avico blplace.

Le commutateur L2-812-202 diffsre der comrputatwmary 128 1220 of 12-212-201 per dea améliorations
technalomques da relais bistabla of de l'slectre-diment,

111.2 Dwsoription détaillés

I 11.1.21 Commutatsur de commands o traln avant 12.812-30 12-312-201 su 12-812-202 | Voir figures 10-1
gt 10-14)

11.1.2.1.1 Ensamble mécaniqun
La corpe de l'apparel] compread :

un Baltler (E5h

un toaprecele [13, dqulpd d'un paller, fizé par ies wie [2) sur Is boltier §15),

url oapat (53] Flwd par 1e boither {15) par les sotmetoipes 23], les vy (B1] &b e candslles freina
(S0

Bur 1'awant do battier [15] st fizd :

le varrow d9 escurité hescolant (44} positictind pac raaert o hille,

le bouton de arazh €11) moani dan Jil "k saer” plecobd,

las patinz [14) de fixation actionnds e V'avant par laz vle {17 malntenuss par les annsaue
d'arrit [15).

Sur la fomd du boitier €15k la plagas o'ideatiflgatian {10} asl Tieda par des clows cannelds 4 L2
paliar {5} st fixd par vis (9).

Le manatta (7] comparlke wn moyed qul tourillonne dans Jes paliace ot ast meioteoue dans mes
positions “traio bes” ak “brpin beul" par op opstéane Ttumblar® (200 comportant va cpeasct et un
guide,

La manetta [T} ast biguipde det comulllea [427 s (4% azsamblies par vie (40) et roodelles (413

La bisllete (4] munle da Lexe fletd (3) set sclidaire du moywu do lo manetic () par apaitiblage
“tananamortalee” et est flxea par viz (6] st randelle [5).

0012
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NCO bO7

Le rersew [39) pivote for un axe Find sur e food du boftier aur laguel sat engagd un regsort de
rappel.

113212 Ceoostituaots élactrlgues
Lo lampe de sigaalisation (1% ost Jogée dang es coqullies rouges trabslucides (42} et (473]
L'élémert contact [21) 4 six micronictears aat fixd aar la boftier {157 par wa (22).

L'électicaaimnnl (33) de déverrouillago dlockrique de la mmanetts (7] agst flxeé eur le bojtier [15) par
via (3] et rondelles slastigues (E7

LA relals bletable (24 et Flve sur le copor (33 par ey @erows {13) 8% les rondellas [12).

Lo connectedr {27 est fips aur Lo canat (353 & Laide cda 1n contresglagums (Z8) »t des vis {29). Laa
cidbies zont rapéras g movan dhambonks masqods {3230

[a plaquetta ralais (25) est Fixea sar le cowrercle (L) par bez viz [34). Ella et otilisss pour
l'iotarconnexdion antea les divace constitnants aleateiques.

La ceatrale cligoctanta [(3E).
11122 Camrenutateur de domomande oo kraio arciére 12-34 1-20 (Wair figues 10-23 -
11.1.221 Ensnraliie L T=T NIRRT NI
Lea cacps e Laopariil asl compsned
- d'up Balier [(15],
- d'up eowvergle {1} dyulse d'un paller, ot Tixé par lea vis {2) sur le boitier [15),
- dub fond {26) Tiee sur e hoitier [13) par ies vie (24) st rondelles dlagtiquas [25).
S 'avant du bettler (18] est Fixd
le Bouwon de crash (11],
les patins de fixation (16] actlonnege de lavant pae lon via (17) maintenues nar lea anmeauz
d'arcat [18).

St la Eond di keoitiar [15), la plague d'identifioatioo 10 gzt Fixde par dos clous canoo.és &t le
paliec [8) cst Sixe par wia (99,

la manelte (7Y comporte un moweu qui tourilionne dane les pallers er est maintenye daos sas
pofiticns cxtmmes “traio bas” ot Ctrain haut” par un eystémye “tuerihlar” (20) sampectant o
resark el un gmide,

La wanzibe (7] eel &quizee de devx coquilies (31) et (32} assamblass par vwia (34] et rondells {321,

La biellette (2) mutsle de son axe Filetd (3) oot solidaire du moyeu da la manetta [7; pac aseamblege
Trenan-mnckaize” st esl Fives par via (&4 sk condslle (S

11.1.2.2.2 <DTonseltuemiz electrigqean
La ampa de sigonaliaation [19) est logée dinx les coguilles ronges translhucides (313 st (32)

L'slémant-contact [14] 3 un esub micvorupbewr et Tkt por 1= Tood do heitier (15) nar les vis (15
at roodellas dlastiques ¢12].

Lo connectonr (E7) eat fixé sur la jond (26} par es vis (2%, les raondalles alastigues (23] mb Ies
Aurnems oS00

Laa Cils odu zerceen o 2k lage £22) yant repérée sur Le conmacksur par lee embauta (233 et melntanoe
gwr lu bBoilier par un cellier (210,

Q0-10
| FAGE 7
1 OE-00
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NCO 507

112 Fonctlonosment
1121 Fooeciloanemaent somunalre (Vade figures 10-1, 10-18 at 10-Z)

La manatte (7, fig. 10-1 st 10-14) du commutateur de commande de train avent 12-212-20, 12812-201
on 1Z-812-202 sffectur un mouvement votatil timith angulsirerment par wne botds dlastioues wt

| acticoas le bascoleur d'un Slément-cootaet (21, fig. 10-1 ot 10- L) aginant aiosi sur 2ix micsorupbeurs
aelnn Je sane de In maocsuvrs désinks.

La mracwite (7, fig, 10-2) du commulabiuer de commaods de trein arcigre 12-81 1.20 st Lidg & celly du

I spmmatateur de cammands de trale svast 12-B12-20, 12-8123-201 eu 12-812-202 par [Intermédinlre
Fyune trioglerie avoouplant J=e bisllstbas [4)

11.22 PFooclionaenant ditailld

| 11221 Comptatauc de commands de trein avant 12-812-20, 12-812-201 ou 12812202 (Voir figars 10-1
et 10-14)

1122} 1 Maopette an poeition "teeain bas™

La maoetts (F) e=t verrouizlss par le vercou (39) & il n'sst pas posaible de man “wvier le
oommutateor, Au eol, un rercoa de sbourith (44) confirma cette imponsibilitd,

112212 Mapouves & la powition “irein bauae”

[Fn rignal slectrigun set soroyd & ]'ilectro-aimant (38) qui fait pivoter Ly vecrou (59} et déverrowille
ta manetes, Colle-ci pout Htro basealds on poaition “traip hoat”.

La rampe sitode zuc la partis infecns de b onanctte sotionns lo doigre o beedeer de

Telémant-contaot {21} gui, eo pratant, camgnands 18s ivronupte s poar Sablir 1e comumudalion
fn pedltion "fraio haut™. Le debattemant angulaing do Uecsemhle cat limied par wos riss dlastingon,

112213 Manmmusre b la positlon "traln bas™

U algnal électebque ask ezwayd & la centrale clignowemte [(35) qul comumandas la Lanpe dw
elgoalization [1¥) quand las conditions raguises. pour 12 sortle du train dattarclissaqe sont attelotes.

La manmurrs de la manstta varz la position “treln bas” aczors la commuotation déeirda par la
mfma procassun gua calul de ln manonnes en position “traln baat®,

112214 Bo cas do nbosasite, e bouton de crash [11) permat d'actionoer |8 verrow (39) pour déverroulller
la manstte st pecmettire la maoouvee ds la position "train bas” vers la position “train haut®

Cettn mancanre entraine le cisadllecmont du ") & camser” plombé. sur la bouton de cresh,
11225 Commutateur de commande de train srriéce 12-811-20 (Voir figurs 10-2)

I Ce cammutnteur permet, par on liziron mécaniqee onfre les biclleties (4. fig. 10-1, 10-1A ot 10-2)
dactiohnsr la commulatgor de poormands de Erain avant 12812270, 12812200 nou 12-812-202 a

parlic da poste de pilotage plece arritre,

Ep onr de nécesylts, sn appusant sur Je bouten de crash (11) on fermme e cireait du miceorupteur

I (14} qui alimenta ilectro-almant (35, fly. 10-1 et 1D-1A) du sormrretatacr cda 1raln du peote de
pllotage place avamt, Cofte aotlon essvuse o Soverrowlllags de la mametee ot parrmet do transmetiro
mdcaniquament la manceuves "tradn bac” vers "trala haot”.

| Lt Larnpe da slgnalleatlon [19) eat commandia par lo centesla cligaatants (35, Fig. 10-1 ec LO<1A)
ti commutatenr de trainm du poste de pllotage plaoe avant

00-10
21756 00
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NC0 507

‘ | ™

HUCIZEE M1 - SOMMUTETZUR, TRAM ATTZRY SN ZE

00-31 Ressort de rappell
CUFABED .
1ﬂ}'lflt.‘bi AT AV A Py ! dU VerrOU Interne

rendu inefficace
par un exces dg
graisse séchée

D
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ANNEXE 3

Extrait du mémento d’emploi basique

-4
e - -‘-I_-"x'_f-’.r-::. 1A% & frire+ .-"'l oR de 2p fou .
e DIFFLISICK HESTREINTE I [ Ir.—_%
et
CHALTIRE $ Nanud EWL]"”"—" Eﬂhlt’me_
LA PERMANENCE OPERATIONNELLE
Le bai de ce chepiore ost de d2ecie Yaspest pratigque des wols dzns e zadre 42z Pesnaiches
gératioonelle (P.0O) e las différents conacils, nom sehaustils, qui &'y rutichert, Tode lez nspests ifriguss
dopvent 2ire vus gu prealeple. Poun coia, 31 faut etudize bes NS ves G0 lirmes 81, 32, G5, H1, 22 gai 'y
rappostzar, aist gus tous ine feslzs mcdiBEAL% qui onl 4 puhtids T Gt frslemant é:ruﬂj:r]m CJ-'S'\-'_
Duuis vIisdos oo dapous peiinnes i s unz aonmicks chremaolngioues, de Parmivde § e PO jusoataa TreATrET
wizl
T- PREPABATION
LE Prégasainn ceummencs nar e sanmessires deg ey O réfirenares oréoddernmat citds, Bnsite; 5
faue dmagior le mlate-foomegod acsusdllc ja FO et ey ar=s mid Tui sov proores, I faot $fodice lo Map de
o T ot Hiation, T lorntins de dérmiement, s, D esd dgzlomment jodicieux de so confectiomaer un lutin
spécizl PO regrowant les ofvrocatioos wtiles | ce Tutio doic cooaprsadie |
= les Sehens cécopitaiativen des positione: de MARS Mesases Actives do Siroced Afvizone) et A2 12
phrazdalamic fresesies ot anpiniie on cas de wow Je oeddesing en vl
& T0g fickies A cnrardee fops r,gu%
- Izm fickes mémoires des procédmres de MASA taonafiocaliires mises en plece sves 'Prenme ar =
Sutese
- lz= fiches de procédurss pactiouiifres somme Pescome £ avian sivil v Usdnonod de Charles d=
(raulle
= une ficke destoeaine avils overs H28 pour Je sn® el e wesfoenc
- unexemple d: MISRED
- fohee de reooMIigsENesG SVICRE plus prabijucs & onbscr s e Jane's
Il egr Sparersent judicleux 8t eonnadoe 28 TACANS des erraing militaires Tungad \2 pErmet, S,
Bz prruesic as st wepidmusil deos fr wle de Froose o par rappen ews wrsing miliaeses de derouiement
'p"Jh.T.ltlu.s.
Ui i arrid 4 1a 0004 B! precolis soonsipiancs des comsignes (e configarciiong dar nvinng en
mealides do plaaiitde missle, disposition des promee drpalsoczs o Sy TAM L) et se 3z
repreapent lop difidtents sodes £'avthentifcnion ( meyen nufetecloigae | AT oo Al Termin Dilate )
st les « AHORT CODES ¢ de vowe péciode, On aeat éoaleinent demsandes aw D0 au i IPOPC de Bure im szzai
dez sirénes pous iester bear bon foneclionnement
U fois er 7 mimaes, ii faut préparer a cakne GO0 e minicisc Jee actions & feire @n g de |
atcellngz, Yoiel vm exemipls g préparsion canine ; |
T - miemrs la cazestts Gans le MAZLAIOEEINE of I8 Lahs s ONOE Je Soits A GAiTs gaucht |
- régler la bmrrsur do sigge, 16 posidon des palennizsa: IALT AFF o 1melanne pérois & TTH | valeur

| g : g A i a o Ly L
| Fin Laidadve ud peooer, s Pavicew eo 87 ds paisoade sl Z30 B e FLIOND & o TMF e

Sfaveic LTE se difbu 4o pareds)
Benguedie paache @ reglor s supk, medtre woew Gfquence o mdus, brunsher antizelision
- aueeniie  bransber ja VTH, [ mafio sonde, Ia VTE, metles I'[FLE sic N zves mode |= 51 et mode 3
= YA
| - barguetic digiws brancher lo EERVAL, UFF Jo TATAN &2 ILS, Thovizan seenurs |

Eriz, pows Tinde die s pregzess, 10 Rl se miouniser, sas C-H.Erlp]b e simnelelens, wux achine o faice pour |
derollur sn 7 e pasier en 2 rizicles el s ler

Z- TPASEAGE TN 2 HINTTTE ‘l
|

La bt du passeae 5o 2 mn st Uever om pifoe bedle dene v des deun svizos mioen seaf wustin i
négenn d e, aour pouvadt décellaren 2 mn maximam !
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ANNEXE 4

Courbes de restitution RESEDA

E DGA Reseda - M2000C N.99 Vol 7
MANGAZ__ (%)
151 k
10
5 | \

. L T L) L) L] I 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
N__ (%) Temps

60
L A
20
o T T T T T T 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
EEG(deg) Temps
T T T T T T 1
00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
Temps
1.0 r
£ | L
T T T Ll T L] T 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00
JZ(G)
T T T T T T 1
:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
JX(G) Temps
: T T T T T T 1
0:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
TETA(deg) Temps
v T T T T T T T 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
PHI{deg) Temps
gga W‘W—M_'J\WA—ANA_A_AM M A A s n SN AMO A A N A
- # T T T T T T T 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
Temps
r T T L) Ll L] L) ST
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
- FP_ROUGE(su)
1.0
g-gi \ [ \
T T T T T T T 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50 00:01:00 00:01:10
Temps
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E DGA Reseda - M2000C N.99 Vol 7
" MANGAZ (%)
14
124
10
bl 4/\1
6
pa
2
L} T L} L) 1
00:00:00 00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50
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60
50
40
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20 4
10
U T T T T 1
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T T T T 1
00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40 00:00:50
=Ry Temps
T T ! L} T
00:00:10 00:00:20 00:00:30 00:00:40
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14
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06
0.4
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ANNEXE 5

Tableaux récapitulatifs temporels

Actions

Mécanicien cellule

vecteur Mirage 2000 Participe a la préparation de | awoé

pour la PO

Mécanicien cellule
avionigue Mirage 2000
F

Participe a la préparation avioniq
de l'avion pour la PO

Mis en place a la PO vers 20h00
Mirage 2000 n°C99 remplacement d’'un autre aérone
4 515 h 19 cellule

Palette de sécurité de Is
commande de train

En place Effacée

Génération
hydraulique

Train auxiliaire

CNOA via OPO Aéronef en alerte & 15 minutes  Aéronef en alerte 7 minutes

Echelle de Temps
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Actions

Pilote (B)

Effectue le plein . Effectue 'aprés vol.

Mécanicien cellule - kérosene, les Confirme la position
vecteur Mirage 2000 - compléments huile et . basse de la commande
(D) . les vérifications apres de train. La palette de

- vol sécurité est en place.

- Echange la boite de

- commande du poste = Effectue la visite aprés
- V/UHF et effectue les  vol

. essais sommaires

Mécanicien cellule
avionique Mirage
2000 (F)

Mirage 2000 n° C99

En vol 1h10 Aéronef indisponible

Palette de sécurité de
la commande de train

Effacée - En place  Effacee

Génération Fonctionnement
hydraulique optimal

Train auxiliaire Ok .~ Sorti verrouillé

. e - Aéronef alerte 7

Déclenche une missiol | minutes jour puis 15
ractice srambl T -

practice sramble _minutes en soirée

CNOA via OPO

Echelle de Temps
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Actions

Pilote (B Effectue la VJ

. Contrdle
Effectue la VJ et vérifie la cabine ¢ I'opération
s’'asseyant a bord . d’échange d
convertisseur O2

Mécanicien cellule
vecteur Mirage 2000

(D)

O

Assis en cabine
. programme les
postes

Mécanicien cellule
avionigue Mirage
2000 (F)

Effectue la VJ

Mirage 2000 n° C99

Palette de sécurité de | Effacée
la commande de train

Génération
hydraulique

Train auxiliaire

ﬁllﬁtrte 7 minutes jour et 15 mmutes% Alerte 7 minutes

Alerte 15

CNOA via OPO . minutes

Echelle de Temps
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Actions

. Prend
I'alerte, pose Monte en
son casque = cabine et sur

sur I'échelle, annulation Apporte la pochette

Pilote (B) sa pochette = reprend son de cuisse oubliée au
et ses gants casque, sa vestiaire par le pilote
sur la pochette de (A)

casquette | cuisse et ses
cabine cbéte = gants.
_ gauche

Bréle le pilote gére
. les sécurités et fait
. signe au pilote de

mettre en route

Mécanicien Participe au tou
cellule vecteur | avion avecle
Mirage 2000 (D) | pilote etala VH

Effectue la
VJ+VH, met la
batterie sous
Mécanicien tension puis
cellule avionique | place I'outillage
Mirage 2000 (F) | sur le switch du
train gauche lors
du test pannes e
alarmes

Branche le groupe de
parc

Mirage 2000
n° C99

BEAD-air-A 2012-002-1
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Palette de
sécurité de la
commande de
train
‘Régimemoteur |
Génération
hydraulique

Effacée Effacée Effacée Effacée Effacée

Train auxiliaire

Planifie .

- Déclenche une
une autre oo onde mission
~mission

| rsies practice

CNOA via OPO Alerte a 7 minutes

Echelle de Temps

Actions

Pilote (B) Au téléphone Annule la
avec 'OPO : | mission

Mécanicien cellule Constate Fait signe au | Participe a la

vecteur Mirage l'ouverture des  pilote de - sécurisation

2000 (D) trappes de train  couperle - de l'avion
moteur '

BEAD-air-A 2012-002-1
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Mécanicien  Constate Participe a la
l'ouverture des .~ Sécurisation
Mirage 2000 (F . trappes de train de I'avion

Mirage 2000 Le vol n °7 Fin du vol.
n° C99 : : s’incrémente : : Indisponible

Palette de En position En position En position En position En position

sécurité de la effacée effacée effacée effacée effacée
commande de
train

Génération Mise en pression
hydraulique hydraulique

Train auxiliaire  Débute sa rentré¢ S’efface

CNOA via OPO Ar_mqle la
. mission

Equipe médicale

Arrivée a

16 h 14

Echelle de Temps
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