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CESSNA 150, C-FLYU
POWELL RIVER (COLOMBIE-BRITANNIQUE)
LE 21 JUILLET 1996



Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) a enquété sur cet accident dans le seul but de
promouvoir la sécurit€é des transports. Le Bureau n'est pas habilité a attribuer ni & déterminer les
responsabilités civiles ou p€nales.

Rapport d’enquéte sur un €vénement a€ronautique

Collision avec le relief

Cessna 150, C-FLYU
Powell River (Colombie-Britannique)
Le 21 juillet 1996

Rapport numéro A96P0132

Sommaire

Le Cessna 150, @ bord duquel se trouvaient le pilote et un passager, a quitt€é l'a€roport de Powell River
(Colombie-Britannique) vers 20 h 30, heure avanc€e du Pacifique, pour un vol de tourisme dans les environs.
Le pilote avait l'intention de survoler une maison oU plusieurs de ses amis s'€taient rassembl€s pour une petite
féte. La maison €tait situ€e dans un ensemble résidentiel & un demi-mille au sud-ouest de 1'aéroport. Le
pilote a fait une approche de la maison & basse altitude, puis il a balancé des ailes avant de faire un virage
accentu€ a gauche. Une fois le virage termin€, alors que les ailes revenaient & 'horizontale, des témoins ont
entendu le moteur s'arr€ter et ont vu l'avion se mettre 1€g€rement en piqué. L'avion est repass€
momentan€ment d'une assiette en piqué au vol en palier, manoeuvre suivie d'un brusque décrochage
aérodynamique. L'avion est alors descendu en piqué prononc€ avant de percuter le c6t€é d'une maison et le
sol. Les deux occupants ont €t€ tués, et 'avion a €t€ lourdement endommag€. Il n'y a pas eu d'incendie.

This report is also available in English.
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Autres renseignements de base

Le pilote poss€dait les licences et les qualifications n€cessaires au vol et en vertu de la réglementation en
vigueur, et rien n'indique que des facteurs physiologiques aient pu nuire & ses capacites.

Les conditions météorologiques signal€es au moment de 1'accident €taient les suivantes : nuages €pars a 4
000 pieds, visibilit€é de 25 milles, temp€rature de 22 degrés Celsius et vent calme.

Un examen des dossiers disponibles a permis d'€tablir que l'avion €tait certifi€, €quip€ et entretenu
conformément a la réglementation en vigueur et aux proc€dures approuv€es. Selon les estimations, la masse
et le centre de gravit€ se trouvaient dans les limites prescrites.

Un examen de 1'épave n'a permis de retrouver aucun indice de problémes mécaniques déja existants qui
auraient pu contribuer & l'accident. Les ailes contenaient encore du carburant, et les sauveteurs les ont
détachées du fuselage afin de réduire les risques d'incendie. Comme les conduites de carburant avaient €t€
sectionn€es et que le carburateur avait €t€ écrasé a l'impact, il n'a pas ét€ possible de déterminer si le circuit
d'alimentation en carburant fonctionnait correctement avant l'impact.

Des témoins ont entendu le moteur s'arr@ter brusquement tout juste avant le décrochage aérodynamique. Un
témoin, lui-m€me pilote chevronné, a vu I'hélice tourner en moulinet juste avant le décrochage; selon un autre
témoin, apr€s le décrochage et dans les derniers instants avant 1'impact, 'hélice lui avait semblé immobile.
D'apres une estimation des témoins, 1'avion aurait survol€ les maisons & une hauteur comprise 80 entre 200
pieds.

Le moteur de l'avion a ét€ envoy€ aux installations r€gionales d'examen des €paves du BST pour y étre
examin€. Aucune trace de défaillance antérieure @ l'impact n'a €t€é découverte, pas plus qu'un indice
quelconque qui aurait pu expliquer la perte de puissance. Le tuyau d'€chappement avait €t€ tordu et €crasé
au moment de limpact. Le tachymetre du moteur ainsi qu'un morceau du tuyau d'€chappement ont €té
envoy€s au Laboratoire technique du BST pour y étre examin€s. 1l a été conclu que la température du
tuyau d'échappement €tait inférieure aux tempe€ratures de fonctionnement lorsque le tuyau en question a été
tordu et écras€. L'examen du tachymétre a permis d'€tablir que le r€gime du moteur se situait peut-€tre
entre 300 et 1 000 tr/min au moment de l'impact. Ce régime n'est pas n€cessairement une preuve que le
moteur fonctionnait puisqu'une hé€lice peut tr€s bien tourner en moulinet en descente, entrain€e par
1'écoulement d'air plutdt que par le moteur. Les dommages subis par 'hélice €taient compatibles avec le
genre de dommages que 1'on retrouve sur une hélice qui n'est pas entraTn€e par le moteur au moment de
I'impact.

Pour que tout pilote dispose d'une marge de manoeuvre raisonnable en cas d'urgence, l'alin€a 534(2)a) du
Reéglement de I'air exige notamment que personne ne pilote un aéronef au-dessus des agglomeérations urbaines
ou villageoises a une altitude inférieure a «...1 000 pieds au-dessus de l'obstacle le plus €levé situé dans un
rayon de 2 000 pieds de 1'aéronef».
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Analyse

Les témoignages faisant état d'une hélice tournant en moulinet puis compl€tement immobile, les dommages
subis par I'hélice et l'arr€t soudain du bruit fait par le moteur, combin€s avec les preuves fournies par les
dommages sur le tuyau d'€chappement et les marques laiss€es sur le tachymetre, sont des €1€ments qui sont
tous compatibles avec une perte de puissance moteur avant 1'impact. Toutefois, la raison de cette perte de
puissance n'a pu €tre €établie.

Une perte de puissance moteur n’entra®ne ni un décrochage, ni une perte de maTtrise de Uappareil.  Toutefois,
l'avion en question volait @ basse altitude lorsque son moteur est tomb€ en panne, et il a probablement
décroché quand le pilote a essay€ de l'emp€cher de descendre davantage. Compte tenu de la hauteur
insuffisante dont il disposait au-dessus des maisons, le pilote ne pouvait pas effectuer une sortie de décrochage.

Si l'avion s'était trouve plus haut au moment de la perte de puissance moteur, le pilote aurait eu de meilleures
chances de faire une sortie de décrochage, d'essayer de remettre le moteur en marche ou bien de faire un
atterrissage forcé dans un endroit plus propice.

L’enquéte a donn€ lieu aux rapports de laboratoire suivants :

LP 106/96 - Tachometer Examination (examen du tachymeétre); et
LP 107/96 - Exhaust Stack Temperature (temp€rature de pipe d'€chappement).

Faits €tablis

1. Le pilote poss€dait les licences et les qualifications n€cessaires au vol et en vertu de la réglementation
en vigueur.

2. L'avion €tait certifi€, €équip€ et entretenu conform€@ment a la r€glementation en vigueur et aux

proc€dures approuvees.

3. Selon les estimations, la masse et le centre de gravit€ se trouvaient dans les limites prescrites.

4. Il n'y avait aucun indice de problémes mécaniques déja existants qui auraient pu contribuer a
l'accident.

5. L'avion volait & basse altitude lorsque le moteur a subi une perte de puissance qui n'a pu étre
expliquée.

6. L'avion a décroch€, probablement parce que le pilote essayait de conserver son altitude.
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Causes et facteurs contributifs

Le pilote volait & moins de 1 000 pieds au-dessus d'une agglomération. Volant & basse altitude, il n’a pas pu
sortir du décrochage qui a suivi la perte de puissance du moteur.

Le présent rapport met fin a lenquéte du Bureau de la s€curité des transports sur cet €venement. La
publication de ce rapport a €€ autoris€e le 26 novembre 1996 par le Bureau qui est compos€ du Président

Benov t Bouchard et des membres Maurice Harquail et W.A. Tadros.



