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Quand le moteur ne veut pas s’arréter

(par Thierry COUDERC, Président de la Commission Sécurité des Vols de la FFPLUM)

L’actualité des déclarations REX nous conduit a aborder un théme qui avait déja été évoqué parmi
d’autres points techniques dans la lettre de sécurité n°7 de septembre dernier. Le REX 6479
relatait le blocage d’un cable de manette des gaz qui restait coincé dans sa gaine faute d’entretien
et interdisait au pilote de réduire la puissance.

Or depuis, ce ne sont pas moins de 3 nouveaux témoignages qui nous sont parvenus a propos de
cas plus ou moins similaires, lesquels nous donnent I'occasion d’évoquer quelques situations
classiques auxquelles le pilote peut étre confronté dans cette famille d’incidents :

- Rupture franche de la commande des gaz :

http://rex.isimedias.com/ffplum/COMPLET/REX Visualisation.cfim?id=6566&ty=11

Dans le cas présent, il semble que I'extrémité du cable ait progressivement glissé sous la vis
qui était censée la retenir en l'écrasant. Nous n’avons pas une description technique
suffisamment détaillée du dédoubleur pour nous risquer a commenter les raisons de la
survenue de I'événement. En revanche, les conséquences sont indiscutables : la commande
part en buttée sous l'effet des ressorts de rappel des carburateurs. Dans le cas évoqué, le
moteur est parti plein gaz, mais en fait, ce qui surviendra dépend de la configuration de la
commande. Sur un moteur deux-temps classique avec une commande a boisseau vertical
coulissant, les ressorts poussent dans le sens de la fermeture de sorte qu’une telle
mésaventure provoquera plutdt le passage du moteur au ralenti.

- Déréglage asymétrique entre les deux carburateurs :

http://rex.isimedias.com/fiplum/COMPLET/REX Visualisation.cfm?id=6568&ty=11

Une grande part de notre parc d’'ULM est équipée avec des moteurs a double carburateur. La
bonne synchronisation de ces derniers est indispensable au fonctionnement harmonieux et
sans exceés de vibrations du moteur. C'est donc (ou devrait étre) 'une des préoccupations
récurrentes des pilotes. Mais si 'une des deux commandes de gaz fait défaut et pas l'autre, |l
n’est plus possible de maintenir cette synchronisation, et alors le REX ci-dessus décrit ce qui
risque de survenir. En vol, le pilote confronté a une brusque altération du régime accompagnée
de vibrations doit essayer de modifier les gaz pour voir s’il peut trouver un régime tolérable qui
lui offrira un répit, a condition gu’il parvienne a le maintenir. Mais s’il ne trouve pas ftrés
rapidement dés la premiére manceuvre un réglage acceptable, il ne faut pas tergiverser et
couper tout de suite le moteur. Ni son béti ni la cellule n’accepteront longtemps ce genre de
traitement sans défaillir. Et puis le phénoméne peut avoir d’autres origines tout aussi
destructrices a bréve échéance, comme un probléme d’hélice par exemple.
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Tous ces cas de figure conduisent inévitablement le pilote a arréter volontairement du moulin
en vol a plus ou moins bréve échéance et a procéder a un atterrissage moteur coupé. La
simplicité de la technologie employée dans la commande des gaz et I'excellente fiabilité des
cables sous gaine dans cette fonction, font que ce type d’incident n’est pas vraiment courant.
En revanche, 'exemple suivant est, quant a lui, plus fréquent.

- Refus de coupure du ou des allumages :

http://rex.isimedias.com/ffplum/COMPLET/REX Visualisation.cfm?id=6562&ty=11

La plupart de nos moteurs ne sont pas équipés d’étouffoir et leur arrét se fait par coupure
d’allumage. Cette derniére est provoquée par la mise a la masse de la ou des bobines, de
sorte qu’'un fil coupé, une cosse mal sertie, un interrupteur défectueux ou une prise mal
emboitée suffit a rendre inopérante la commande d’arrét du moteur.

Dans ce cas, il existe peu ou pas de risque en vol. En revanche a l'atterrissage avec les ULM
dont la procédure préconise de couper le moteur avant I'arrondi (paramoteurs) et pour tous lors
des manceuvres au sol (ainsi qu’en cas de déploiement du parachute de secours), une telle
anomalie peut provoquer des catastrophes. Lorsque le basculement des contacts ne provoque
pas l'arrét d’'un moteur chaud, le meilleur moyen de le stopper rapidement sera de le noyer en
tirant le starter et/ou en manceuvrant frénétiguement la poire d'amorcage s'il y en a une. En
revanche, ne comptez pas sur le robinet d’essence qui n’est en aucun cas un moyen d’arrét
d’'urgence. Il peut se passer une bonne minute entre sa manceuvre et I'extinction moteur, le
temps de vider le contenu des tuyaux et des filtres.

Le suivi rigoureux de I'appareil et des visites pré vol sans impasse devraient nous épargner la
majorité de ces désagréments. Comme pour les autres composants de I'ULM, une
connaissance précise des organes du moteur et de leur fonctionnement, ainsi que des
procédures décrites au manuel de vol, permettra chaque pilote a contréler efficacement I'état
de sa machine et l'aidera a analyser les situations atypiques afin de prendre les décisions
appropriées.
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ATTENTION! Les moteurs a injection et ceux qui sont turbocompressés sont dotés de
systémes plus complexes et plus variés. lls présentent des vulnérabilités spécifiqgues dont les
symptomes et le traitement doivent étre connus des pilotes qui les utilisent.

A propos du REX :

L’amélioration de la sécurité passe par le partage de nos expériences. La lettre mensuelle de
sécurité est éditée a partir de ce constat. En effet, son contenu est alimenté en trés grande
partie par les déclarations volontaires que vous adressez a la FFPLUM par lintermédiaire du
REX. Pour tous les pratiquants, s’associer a cette démarche permet de faire progresser la
sécurité des vols en offrant des témoignages concrets. lls sont le reflet de la réalité du terrain,
a partir de laquelle la commission sécurité pourra orienter utilement ses actions et proposer
des informations effectivement utiles aux pilotes.
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"— Nos réflexions...

(par Philippe DEZECOT, Joél AMIABLE et Jean-Marc SEURIN)

Sécurité...

SI LA SECURITE EST UNE
CONTRAINTE.... IL FAUT ESSAYER
L'ACCIDENT !

Il est vrai que compte tenu du nombre d'accidents depuis le début de I'année, cette réflexion nous
vient a l'esprit !

Si les lettres de sécurité publiées par la FFPLUM depuis juin 2014, semblent intéresser les
adhérents, nous ne pouvons gue vous inciter a les relire et a les diffuser autour de vous tant les
conseils qui y sont mentionnés sont encore et toujours d'actualité.

Comme il nous est difficile parfois de comprendre les causes exactes d'un accident, a tel point que
la remarque qui nous vient a l'esprit est : "mais qu'est-ce qu'il lui est passé par la téte ?", nous
sommes légitimement en droit de nous demander si la SECURITE reste bien la priorité de tous
nos pilotes.

Ce questionnement est d'autant plus inquiétant lorsque nous sommes face a un accident en vol
d'instruction ou lorsque le pilote est instructeur.

La prise de conscience collective s'impose sous peine de voir I'administration prendre les choses
en main.
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