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Chaque année, les pertes de contrôles sont identifiées parmi les accidents les plus meurtriers. 
Comment surviennent-elles ? Quelles explications peut-on dégager de l’étude de cette catégorie 
d’événements ? 
Dans certains des récits qui suivent, ces facteurs existent parfois bien avant le vol : la formation au 
pilotage, la préparation du vol ou l’influence d’un groupe peuvent participer à la création d’un contexte 
propice à des erreurs survenant en vol. L’ensemble de ces facteurs humains, dits explicatifs, contribuent 
à d’autres catégories d’accidents ou d’incidents. Ainsi, la réflexion sur les problématiques humaines 
est une approche transversale de la sécurité de l’activité.

 - Quasi perte de contrôle au décollage
 - Perte de contrôle pendant un exercice de décrochage
 - Perte de contrôle et quasi collision avec le relief en approche sur un altiport
 - Virage engagé
 - Perte de références visuelles
 - Risque de perte de contrôle en dernier virage

Pertes de contrôle : comment et pourquoi ?

L’auteur de ce récit est instructeur.

«  Ce matin-là, un pilote me sollicite pour s’entraîner sur un avion du club à train classique, muni 

d’aérofreins, qu’il n’a pas utilisé depuis longtemps. Comme pour d’autres avions de ce type, la difficulté 

principale à laquelle sont confrontés les pilotes est de contrôler la direction au sol.

Avant le vol, je rappelle au pilote que les décollages s’effectueront d’abord en augmentant 

progressivement les gaz avec le « manche au ventre », puis en mettant souplement l’avion en ligne de 

vol. Après le vol, j’ai le sentiment que le pilote n’a pas encore acquis ce savoir-faire. Nous convenons 

de refaire un vol l’après-midi.

Au cours d’un posé-décollé, je corrige l’action du pilote en ramenant la commande de profondeur 

vers la butée arrière. Au même moment, le pilote remet prématurément plein gaz. L’avion redécolle, 

prend une forte assiette à cabrer, s’incline légèrement à droite et se dirige, au second régime, vers les 

arbres à proximité de la piste. Je demande à l’élève de rentrer les aérofreins, ce qu’il fait immédiatement. 

Nous retrouvons des conditions de vol normales. Après deux autres circuits d’aérodrome, le moral n’y 

étant plus, nous mettons un terme au vol.

Cette mauvaise coordination est venue du fait que l’intercom ne fonctionnait pas correctement. 

Certains de mes messages n’étaient pas entendus par le pilote. Nous nous étions rendus compte de 

ce défaut le matin mais nous n’avions pas pensé qu’il justifiait de renoncer au vol. »

Quasi perte de contrôle au décollage
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Si un accident mortel 

était survenu, cette 

explication n’aurait 

probablement pas pu 

être mise en évidence.

.

« Au cours de ma formation d’instructeur, j’ai fait des exercices de mises en vrille et de sortie de 

vrille à bord d’un avion de voltige. A chaque fois, l’instructeur annonçait que nous allions faire x tours 

de vrille à gauche ou à droite. L’exercice était très cadré, il n’y avait pas de surprise. 

Quelques mois plus tard, je dispense une leçon de pilotage à un élève. L’objectif pédagogique est le 

décrochage. Non loin de l’aérodrome, à plus de 3 000 pieds de hauteur, nous enchaînons les décrochages 

dans diverses configurations. Le dernier exercice est un décrochage en montée à la meilleure pente. 

Comme pour les exercices précédents, je commente une démonstration à l’élève puis je lui laisse les 

commandes pour recommencer. 

Perte de contrôle pendant un exercice de décrochage
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Au moment du décrochage, l’avion s’incline à gauche. Au lieu de 

pousser sur la commande de profondeur, il me semble que l’élève 

déplace la commande de roulis à droite. L’avion continue de virer à 

gauche. L’élève sent qu’il perd le contrôle, crie et lâche les commandes. 

Je reprends les commandes et je mets moi aussi instinctivement la 

commande de roulis vers la droite pour contrer ce virage à gauche ! 

Je ne comprends pas ce qui se passe. En voyant le paysage tournoyer 

sous mes yeux, je me souviens soudain des exercices de vrilles pendant 

ma formation d’instructeur. Je réduis les gaz immédiatement et place 

la commande de profondeur et de roulis au neutre. L’avion sort de 

vrille avant que j’ai eu le temps de décider si je devais appuyer sur le 

palonnier droit ou gauche. 

Nous avons perdu 2 000 pieds de hauteur.

Il me semble que c’est la reconnaissance de la vrille et non la 

manœuvre de sortie qui est difficile. La seule description théorique 

du phénomène pendant la formation initiale, sans mise en pratique, n’est pas suffisante pour espérer 

que le pilote saura faire le bon diagnostic le moment venu. Il me paraît indispensable d’aborder 

également la vrille de manière pratique. » 

Par téléphone, l’auteur ajoute que la procédure de sortie de vrille sur cet avion requiert de placer la 

commande de profondeur en avant. Il évoque la difficulté de cette action, contraire à l’instinct, lorsque 

l’avion descend rapidement. Enfin, il ajoute qu’il lui a été difficile d’identifier le sens de rotation, une fois 

celle-ci engagée, et ainsi de savoir de quel côté appuyer sur le palonnier.

« Ce jour-là, la météorologie est favorable. J’ai prévu de voler avec un ami vélivole,  également titulaire 

d’un brevet de base. Des amis, très expérimentés, entreprennent un vol à deux avions à destination 

d’un altiport. Ils partent sur le champ et me proposent de les rejoindre un peu plus tard, en vol car je 

ne dispose pas de la qualification montagne me permettant d’atterrir sur l’altiport.

Après une demi-heure de vol, je passe à la verticale de l’altiport où j’aperçois les deux avions de 

nos amis. Je vole souvent en montagne et je suis sensibilisé aux pièges aérologiques que le relief 

engendre. « Fort » de mes 250 heures de vol, je prends la décision, rétrospectivement absurde, de 

faire une approche suivie d’une remise de gaz. Une montagne s’élève en bout de piste et une falaise 

est située avant le seuil. J’effectue le circuit d’aérodrome et prépare l’avion. 

Tout se passe bien, l’air est calme. En finale, à environ quatre cents mètres du seuil, l’avion est pris 

dans un fort courant descendant. Le variomètre atteint 1 500 pieds par minute. Nous sommes très 

rapidement sous l’altitude de la piste. Je mets plein gaz et repousse la commande du réchauffage du 

carburateur. L’avion ne remonte pas. Je vais droit sur la falaise. Je suis piégé et ne peux pas faire demi-

tour. J’entame un virage à droite pour tenter de passer au-dessus du point le plus bas de la falaise. 

L’avertisseur de décrochage sonne. Je rends légèrement la main. Nous passons trois ou quatre mètres 

au-dessus du sol. Je laisse l’avion reprendre de la vitesse puis je reprends de l’altitude.

Plus tard, les pilotes des deux autres avions m’ont confié qu’ils avaient eu des difficultés à atterrir. Ils 

connaissent très bien l’altiport. Ils n’imaginaient pas que j’entreprendrais cette approche. Mon passager 

m’a expliqué qu’au moment où j’ai remis les gaz, il était sur le point de le faire lui-même. »

Perte de contrôle et quasi collision avec le relief en approche sur un altiport
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Les événements traités par le REC ne font pas l’objet d’une enquête technique. Les conseils de sécurité 
qui résultent directement de la lecture des textes sélectionnés ne sont pas explicités. Seuls quelques 
commentaires ou propositions de réflexions sont portés en italique.

Pour cela, il est nécessaire 

de disposer d’un avion 

certifié pour cette 

manœuvre et d’un 

instructeur compétent.

En cas de remise de gaz, 

les performances de 

l’avion sont en général 

insuffisantes pour suivre 

une pente de montée 

permettant d’éviter le 

relief.

Une description simplifiée des effets moteur permet d’expliquer 
le comportement de l’avion au moment du décrochage : lorsque 
l’hélice tourne à droite, la combinaison du souffle hélicoïdal et du 
couple de renversement engendre des moments en lacet et en roulis 
à gauche. A forte puissance, les effets moteurs sont accrus et influent 
d’autant plus sur la stabilité latérale. 



L’auteur de ce récit totalise 250 heures de vol.

 « Ce matin-là, je me rends sur l’aérodrome pour effectuer un vol local avec un ami, également pilote. 

Il a beaucoup plu les jours précédents. Il fait doux et des stratus bas et nombreux encombrent le ciel. 

On devine néanmoins le soleil. Un peu plus tard, des zones de ciel bleu sont visibles et nous estimons 

que le plafond est supérieur à mille pieds. Nous nous préparons pour le vol et décollons.

Nous observons de larges trous dans cette couche de nuages. Nous passons au-

dessus et atteignons trois milles pieds. Grisés par la situation, nous poursuivons notre 

vol. Il nous faut continuer à monter pour rester au-dessus des nuages. A 4 500 pieds, 

je décide de redescendre. Nous trouvons un trou qui nous paraît assez grand.

J’actionne la commande de réchauffage du carburateur et mets l’avion en descente, 

gaz réduits. Je vire assez serré. Je ressens bientôt une accélération qui me surprend. 

Le variomètre indique une valeur importante. Je demande à mon ami de le surveiller 

ainsi que la vitesse. Quelques instants plus tard, il me dit que la vitesse est trop élevée, 

dans l’arc jaune. Il me semble aussi que mon inclinaison est trop forte. Je ne sais plus 

ce que je fais. Je crois qu’en réalité, je pique vers le sol que je vois au-dessous de 

nous.  Heureusement, nous passons sous la couche et je conduis progressivement une 

ressource. Nous sommes à une hauteur d’environ cinq cents pieds. Nous cheminons 

ensuite facilement jusqu’à notre aérodrome. » 

Par téléphone, l’auteur précise qu’il n’avait pas emmené de carte. Il n’avait pas consulté les prévisions 

météorologiques. Le sommet des cumulus s’élevait très vite. Il avait fait un peu de vol sans visibilité quelques 

années auparavant avec un instructeur.

La rupture en vol est une fin possible de ce type de scénario.

        Virage engagé
4

A 120 nœuds et 30° d’inclinaison le diamètre du virage 
est d’environ 1 300 mètres. L’estimation des dimensions 
du trou est délicate. Si elles se révèlent trop petites, le 
pilote peut avoir tendance à augmenter l’inclinaison. 
Dans le trou, lorsque l’horizon n’est plus visible, le regard 
du pilote peut être attiré vers le sol au détriment de la 
surveillance de l’horizon artificiel.

« En croisière à 2 500 pieds, je survole le littoral en espace aérien contrôlé. J’ai convenu avec le 

contrôleur de faire demi-tour au-dessus d’un point identifié, puis de revenir vers mon aérodrome de 

départ.

Je prévois de faire le demi-tour vers la terre, mais le contrôleur me demande de virer vers la mer, ce 

que je fais. Rapidement, l’horizon disparaît entre le bleu du ciel, légèrement brumeux, et celui de la 

mer. Lorsque je sors de virage, je constate que j’ai perdu huit cents pieds. Un de mes passagers a eu 

mal au cœur. Je voulais éviter de survoler l’eau trop longtemps. J’avais donc retenu une inclinaison de 

virage plus importante qu’à l’habitude. Je me souviens avoir regardé à l’intérieur du virage plutôt que 

devant. L’avion est équipé d’un horizon artificiel et d’un indicateur de virage mais je n’ai pas regardé 

ces instruments pendant le virage.

Le contrôleur ne m’a-t-il pas mis involontairement dans une situation dangereuse ? »

Par téléphone, l’auteur ajoute qu’il n’avait pas bénéficié d’une initiation au vol sans visibilité pendant sa 

formation.

Pendant le survol de la mer, l’horizon, principale référence visuelle extérieure utilisée pour le vol à 

vue, est fréquemment difficile à discerner.

Réglementairement obligatoire en VFR de nuit, l’horizon artificiel peut s’avérer 

également nécessaire dans ces conditions. Son utilisation implique une 

modification du circuit visuel habituel en vol à vue.

Perte de références visuelles
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Le respect d’une 

clairance ne justifie pas 

de se mettre en danger. 

Le contrôleur ne peut pas 

connaitre la situation 

exacte du pilote.
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Il est important de 

relier explicitement la 

démonstration pratique 

à une situation que 

l’élève connaît, comme 

le dernier virage par 

exemple.

« J’effectue un vol annuel de « maintien des compétences » d’une heure avec l’instructeur de mon 

club. Après quelques exercices de maniabilité à proximité de l’aérodrome, nous regagnons celui-ci. 

Le contrôleur nous autorise à rejoindre directement la base main gauche pour la piste 27. Au sol, le 

vent souffle du 200° à dix nœuds. L’air est assez turbulent.

Je commence le dernier virage comme à l’habitude. Au cours de celui-ci, 

je dépasse l’axe de la piste. Je sens que l’avion descend et je constate que 

je suis sous le plan d’approche. Je cabre un peu plus l’avion et augmente 

l’inclinaison. A ce moment, mon instructeur reprend les commandes d’un air 

rageur. Il remet les gaz et me demande de faire un autre circuit d’aérodrome. 

Je ne comprends pas ce qui s’est passé. J’interroge l’instructeur qui me 

répond d’un air moqueur que je devrais me rappeler la séance effectuée 

deux ans plus tôt avec un avion de voltige. Je trouve cette réponse un peu 

succincte.

Lors de l’approche suivante, l’instructeur me demande de débuter le 

dernier virage plus tôt et de faire une approche en crabe, nez dans le vent. 

Au moment de l’arrondi, l’avion dévie à gauche. L’instructeur reprend les 

commandes et remet les gaz pour un autre circuit au cours duquel je me 

débrouille mieux.

Après le vol, mon instructeur signe mon carnet de vol. Je peux proroger ma qualification et continuer 

à voler.»

Par téléphone, l’auteur précise qu’après le vol, l’instructeur était attendu par un autre élève. L’auteur n’a 

pas eu le temps de lui demander plus d’explications. Au cours de deux vols en avion de voltige, l’instructeur 

lui avait montré diverses situations de décrochage qu’il appelait « mises en garde ». L’auteur ne se souvient 

pas que des briefings aient été associés à ces deux vols. Il n’avait pas compris la relation entre ces vols et 

celui de son récit.

Risque de perte de contrôle en dernier virage
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Sous le plan d’approche et sous le vent de l’axe de piste, 
les corrections de trajectoire à apporter vont dans le sens 
d’une augmentation du facteur de charge et de la vitesse de 
décrochage. Le pilote peut également être tenté d’appuyer sur le 
palonnier gauche pour augmenter le taux de virage, s’exposant 
ainsi à un risque de décrochage dissymétrique.

- La perte de contrôle en dernier virage survenue le 21 juin 2003 sur l’aérodrome 
de Rodez (12) au Jodel D18 immatriculé F-PZBZ. Une focalisation sur un 
problème technique au détriment du pilotage a probablement contribué à 
l’accident.
- La perte de contrôle lors d’un demi-tour en montagne survenue le 1er août 
2003 à Aston (09) à l’avion Reims Aviation F150M immatriculé F-BXIG. La prise 
en compte insuffisante de la diminution des performances de l’avion ainsi que 
la décision tardive d’entreprendre le demi-tour sont à l’origine de l’accident.

- « Maîtrise technique lors de l’atterrissage et connaissance de soi », étude 
réalisée sur des pertes de contrôles lors de l’atterrissage conduisant à des 
sorties de pistes. 
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