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Ce rapport exprime les conclusions du BEA sur les circonstances et les 
causes de cet accident.

Conformément à l ’Annexe 13 à la Convention relative à l ’Aviation civile 
internationale,  à la Directive 94/56/CE et au Code de l ’Aviation civile 
(Livre VII) ,  l ’enquête n’a pas été conduite de façon à établir  des fautes ou 
à évaluer des responsabilités individuelles ou collectives.  Son seul objectif 
est de tirer de cet événement des enseignements susceptibles de prévenir 
de futurs accidents.

En conséquence, l ’util isation de ce rapport à d’autres fins que la prévention 
pourrait conduire à des interprétations erronées.

Avertissement
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Glossaire

AAIB Air Accident Investigation Branch (Royaume-Uni)

AD Airworthiness Directive (équivalent de la CN)

AESA Agence Européenne de la Sécurité Aérienne

BFU Büro für Flugunfalluntersuchungen (Suisse)

BI Bulletin d’information

BS Bulletin de service

CN Consigne de Navigabilité

DGAC Direction Générale de l’aviation civile

FAA Federal Aviation Administration (Etats-Unis)

FAR Federal Aviation Regulations

GSAC Groupement pour la Sécurité de l’Aviation Civile

JAA Joint Airworthiness Authorities

PPL Licence de pilote privé (avion)

SAIB Special Airworthiness Information Bulletin (équivalent du BI)

SIL Service Information Letter
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Synopsis

Date de l’accident
Samedi 9 septembre 2006 à 13 h 10(1)

Lieu de l’accident

Ferrières-en-Brie (77)

Nature du vol
Voyage

Aéronef
Avion Robin R 2120 U

Exploitant
Club

Personnes à bord
Pilote + 1

f-pc060909

publication

juin 2009

1 - Renseignements de base

1.1 Déroulement du vol

L’avion décolle de l’aérodrome de Lognes en piste 08 à 13 h 05. Alors qu’il passe 
1 000 pieds en montée vers 1 500 pieds QNH, le moteur perd de la puissance. 
Le pilote vérifie que la commande de puissance est bien en butée vers l’avant 
et, ne parvenant pas à conserver une vitesse suffisante en palier, se met en 
descente. Il signale son problème à la tour de contrôle en précisant qu’il ne 
peut revenir vers l’aérodrome et effectue un atterrissage d’urgence sur un 
terrain en friche à environ six kilomètres à l’est de l’aérodrome de Lognes.

Lors du roulement, le train d’atterrissage s’efface et l’avion s’immobilise dans 
une tranchée.

La cellule et les ailes présentent de nombreuses déformations dues à l’impact. 
Le réservoir d’essence contient du carburant. Le moteur et l’hélice sont 
retrouvés intacts.

(1)Sauf précision 
contraire, les 
heures figurant 
dans ce rapport 
sont exprimées en 
temps universel 
coordonné (UTC). 
Il convient d’y 
ajouter deux 
heures pour obtenir 
l’heure en France 
métropolitaine 
le jour de 
l’événement.

Perte de puissance vers 1 000 ft 

Site de l’accident 

Aérodrome de Lognes-Emerainville 
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1.2 Renseignements sur le personnel

Le pilote, âgé de 45 ans, possède une licence de pilote privé valable jusqu’au 
31 octobre 2007. Il totalise 255 heures de vol dont 2 h 20 min sur type.

Le passager ne possède pas d’expérience aéronautique.

1.3 Renseignements sur l’aéronef

1.3.1 Moteur

�� Constructeur : Lycoming
�� Type : 0.235.L2.A
�� Numéro de série : L.25828.15
�� Date d’installation : mai 2005
�� Temps de fonctionnement depuis l’installation : 675 heures
�� Temps de fonctionnement depuis la dernière visite : 81 heures

1.3.2 Carburateur

�� Constructeur : Precision Airmotive LLC
�� Type : MA-3PA
�� Numéro de série : L-75937608
�� Type de flotteur : 30-804
�� Date d’installation : mai 2005

Le carnet de route de l’avion ne fait pas mention de problèmes antérieurs. 
Ce point est confirmé par les responsables de l’aéroclub et plusieurs pilotes. 
Le livret moteur n’indique aucun remplacement du carburateur depuis la 
livraison de l’avion.

Remarque : en règle générale, l’inspection de l’intérieur du carburateur n’est pas prévue 
dans les programmes d’entretien périodique recommandés par les constructeurs avion. 
Cette inspection n’est réalisée que par un atelier spécialisé lors de la révision générale 
du moteur. En l’espèce, une telle révision ne devait se faire qu’après deux mille heures 
d’utilisation.



F-HAPC - 9 septembre 2006

6

1.4 Conditions météorologiques

Les conditions météorologiques observées le 9 septembre à 13 h 00 à la 
station de l’aérodrome de Melun distante de 18 NM du lieu de l’accident sont 
les suivantes :

�� Vent 080° / 12 kt
�� CAVOK
�� Température 23 °C
�� Température du point de rosée 11 °C
�� QNH 1021 hPa

1.5 Renseignements sur l’épave

Examen du moteur

Le passage du moteur au banc d’essais n’a fait apparaître aucun 
dysfonctionnement. Cependant l’analyse spectrale de l’enregistrement des 
radiocommunications avec la tour de contrôle a confirmé qu’il y avait bien eu 
une diminution du régime moteur.

Un examen du carburateur a été effectué. Il a montré une anomalie au niveau 
du flotteur. Ce flotteur, en forme de fer à cheval, comporte deux chambres 
de flottaison creuses indépendantes en polymère. Le mouvement du flotteur 
autour d’une charnière est transmis au pointeau d’alimentation et permet 
ainsi la régulation du niveau de carburant dans la cuve du carburateur. De 
l’essence avait presque entièrement rempli une des deux chambres de 
flottaison normalement étanches et vides de carburant.

La présence d’essence dans l’une des chambres du flotteur du carburateur 
altère la flottabilité ainsi que l’équilibre de ce flotteur. Ce déséquilibre engendre 
des forces dissymétriques sur la charnière. Il peut entraver le libre mouvement 
du flotteur, celui du pointeau d’alimentation et, par conséquent, une variation 
du niveau d’essence dans la cuve modifiant la richesse du mélange carburé. 

F-HAPC v12 du 28 04 08.doc - 1 - 

Pointeau d’alimentation

Niveau du carburant 
présent dans la chambre 
de flottaison

Charnière
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Cela est susceptible d’entraîner des modifications de puissance plus ou moins 
importantes. C’est ce dysfonctionnement qui paraît être à l’origine de la perte 
de puissance en vol du F-HAPC.

1.6 Renseignements supplémentaires

1.6.1 Historique des flotteurs de carburateurs

En juillet 2002, le flotteur en polymère de type 30-804 a été introduit pour 
remplacer le modèle précédent en laiton dont les chambres de flottaison 
présentaient déjà des défauts d’étanchéités au niveau des soudures.

En septembre 2005, un nouveau flotteur (type 30-864) dont les chambres de 
flottaison sont pleines a été introduit.

Entre juillet 2002 et septembre 2005, environ 17 000 flotteurs de type 30-804 
ont été produits.

1.6.2 Evénements antérieurs

Les enquêteurs ont eu connaissance d’anomalies comparables, avec des 
conséquences diverses, sur des flotteurs de ce type :

�� au Royaume-Uni, l’examen du flotteur en polymère d’un PA 28 ayant pris 
feu a montré la présence d’essence dans l’une des chambres de flottaison. 
L’enquête de l’AAIB a montré qu’un flotteur défectueux peut faire déborder 
la cuve. Si le moteur est chaud, le démarrage peut conduire à un fort risque 
d’incendie. Dans son bulletin(2) publié en août 2007, l’AAIB recommande 
à la FAA (Federal Aviation Administration) de revoir la certification des 
flotteurs Precision Airmotive de type 30- 804 ;

�� en Suisse, de l’essence a été trouvée dans le flotteur après plusieurs 
événements. Un rapport(3) sur les problèmes de carburateurs équipés 
de flotteur Precision Airmotive a été publié en novembre 2007. Le BFU 
recommande de « remplacer, durant une période limitée, les flotteurs 
synthétiques à chambres à cavité des carburateurs de type Marvel Schebler/
Precision Airmotive MA-4-5 et MA-4SPA par un produit adapté » ;

�� en France, trois événements ont été recensés :

�� un Rallye 110 ST équipé du même type de moteur avait subi plusieurs 
arrêts moteur en finale. L’examen du carburateur avait montré la présence 
d’essence dans le flotteur. Cette information avait été reçue dans le cadre 
du Recueil d’Evénements Confidentiel (REC). La DGAC, le GSAC et l’AESA 
en avaient été informés ;

�� un DR400-120 a subi un arrêt moteur brutal à 300 pieds après le 
décollage. L’une des chambres du flotteur contenait du carburant. 
Ce carburateur a été envoyé au SEFA (Centre de Castelnaudary) pour 
examens complémentaires et passage au banc. Cet examen n’a pas 
pu mettre en évidence une influence d’un flotteur défectueux sur le 
fonctionnement d’un moteur au régime plein gaz. Cependant, avec un 
moteur au ralenti et/ou en descente, le sur-enrichissement provoqué 
par un flotteur défectueux peut augmenter le temps de reprise et même 
arrêter le moteur en cas de demande soudaine de puissance.

(2)AAIB Bulletin : 
8/2007   Piper 
PA-20-161,G-BGPJ   
disponible sur le site 
de l’AAIB : http://
www.aaib.dft.gov.
uk/cms_resources/
Piper%20PA-
28-161,%20G-
BGPJ%2008-07.pdf
(3)« Rapport 
compendieux 
no.1970 du Bureau 
d’Enquête sur les 
accidents d’aviation 
concernant les 
dérangements 
survenus en Suisse 
sur des carburateurs 
resp. des systèmes 
de flotteur de 
type Marvel 
Schebler/Precision 
Airmotive. » 
Disponible sur le 
site du BFU : http://
www.bfu.admin.
ch/X/1970_f.pdf
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�� dans le cadre du Recueil d’Evénements Confidentiel (REC), un pilote 
d’aéroclub explique que les performances au décollage et en montée 
d’un des avions du club, lui ont paru dégradées. Après examen dans un 
centre agréé, le carburateur du moteur Lycoming O 360 de cet avion 
n’est plus étanche et entraîne un défaut d’alimentation en carburant.

Il ressort d’entretiens avec des responsables techniques d’ateliers spécialisés 
que plusieurs carburateurs (série MA-3, MA-3A, MA-3PA, MA-3SPA et MA‑4SPA), 
équipés de ce type de flotteur, avaient connu des problèmes analogues. Un des 
ateliers avait constaté, depuis 2005, cinq cas de défaillances d’un tel flotteur 
de carburateur encore sous garantie.

1.6.3 Processus de diffusion de l’information

Lorsqu’un équipementier décèle la défaillance de l’un de ses produits, il 
avertit tous ses clients sous forme d’une lettre de service (LS) ou bulletin de 
service (BS). Dans le cas de la lettre de service, l’autorité de l’aviation civile 
dont dépend l’équipementier n’est pas nécessairement informée.

Quand le donneur d’ordre de l’équipementier, détenteur d’un certificat de 
type pour l’un de ses produits (avionneur ou motoriste), a connaissance d’une 
défaillance pouvant affecter la navigabilité, il doit réglementairement (FAR 
Part 21 ou AESA Part 21) en informer son autorité de certification primaire. Il 
en informe aussi ses propres clients s’il le juge nécessaire.

L’autorité de certification primaire décide des actions à prendre en fonction 
de l’importance des informations reçues. Elle peut ne pas donner suite, 
émettre un bulletin d’information (BI) ou une consigne de navigabilité (CN). 
Elle transmet ensuite ces informations aux autres autorités de l’aviation civile 
internationale.

Ces dernières peuvent ne pas donner suite à ces informations, les transcrire 
dans leur propre système ou en changer le statut.

1.6.4 Informations publiées

Le constructeur du carburateur (PRECISION AIRMOTIVE LLC) avait eu 
connaissance d’anomalies de flotteur et avait publié deux lettres d’information. 
La première, référencée SIL MS-11(4) du 29 septembre 2005, indique que le 
flotteur en polymère creux a été remplacé par un nouveau modèle plein et en 
mousse et demande d’utiliser ce nouveau modèle lors des remplacements de 
flotteur. La seconde, référencée SIL MS-12 en date du 24 février 2006, signale 
la possibilité d’infiltration de carburant dans le flotteur creux, en décrit les 
symptômes et demande, en cas d’apparition de tels symptômes, l’inspection 
immédiate du carburateur.

La FAA a repris et complété ces éléments dans le bulletin de service spécial 
émis le 17 mars 2006 (SAIB CE-06-33(5)) qui n’a pas de caractère obligatoire. 
L’AESA ni la DGAC n’ont relayé ces informations. Ce bulletin détaille les 
conséquences visibles d’une possible infiltration de carburant dans l’une des 
chambres de flottaison :

�� difficultés d’arrêt moteur par étouffoir,

(4)Les deux SIL 
sont disponibles 
en annexe 1 et 2 
et sur le site du 
constructeur du 
carburateur.

(5)SAIB disponible 
en annexe 3.
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�� fuites provenant du carburateur pouvant entraîner un feu en vol,

�� perte de puissance due à un mélange trop riche.

Si un de ces signes est identifié, la FAA recommande l’examen du carburateur. 
Elle recommande également que le carburateur soit révisé ou remplacé à 
chaque révision du moteur.

La FAA a révisé ce bulletin de service spécial le 12 avril 2006 (SAIB CE-06-33R1). 
Elle n’évoque plus la possibilité de feu.

Le 30 janvier 2008, le constructeur du carburateur a publié un bulletin de service 
à caractère obligatoire (MSA-13(6)). Ce bulletin concerne tous les carburateurs 
équipés de flotteurs de marque Precision Airmotive, Facet et Marvel Schebler. 
Dans ce bulletin, il est indiqué que le flotteur en polymère doit être remplacé 
par l’un des nouveaux modèles en mousse (modèle 30-860, 30-862 ou 30-
864) avant le 31 décembre 2008. Si le flotteur n’est pas encore remplacé, une 
inspection doit être effectuée tout les trente jours jusqu’au remplacement.

Le 18 juillet 2008, le motoriste Lycoming a publié un bulletin de service à 
caractère obligatoire (Service Bulletin No. 582(7)). Ce bulletin reprend l’intégralité 
du bulletin de service obligatoire (MSA-13) publié par le constructeur du 
carburateur Precision Airmotive.

Le 6 février 2009, L’AESA a publié un bulletin d’information de sécurité  
(Safety Information Bulletin SIB 2009-04(8)). Ce bulletin reprend les bulletins 
publiés précédemment par le motoriste, le fabricant du carburateur et la 
FAA. Ce bulletin recommande le remplacement du flotteur en polymère 
par le nouveau modèle. L’AESA explique que depuis la publication de ces 
bulletins, un certains nombres d’évènements similaires se sont produits dont 
certains ont eu pour conséquence un atterrissage forcé en campagne et la 
destruction de l’avion. L’AESA a publié ce bulletin afin de s’assurer que tous 
les propriétaires et opérateurs d’avions concernés et immatriculés dans la 
communauté européenne soient avertis de ces recommandations.

(8)Safety Information 
Bulletin disponible 
en annexe 6

(6)Service Bulletin 
disponible en 
annexe 4.

(7)Service Bulletin 
disponible en 
annexe 5.
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2 - ANALYSE

Sans même parler du risque d’incendie qui a été identifié en Grande-
Bretagne, une panne de moteur en vol peut conduire à un accident lorsque 
l’environnement n’est pas favorable ou que le pilote manque d’expérience. Des 
défaillances de ces flotteurs creux en polymère ont été rencontrées à plusieurs 
reprises, même pour des flotteurs de fabrication récente. Or le traitement de 
ce problème avait été essentiellement informatif.

Le constructeur du carburateur a bien évoqué une possible défaillance du 
flotteur creux en polymère et a demandé d’utiliser le nouveau modèle mais 
seulement à l’occasion de remplacement de flotteur. Il a choisi pour cela 
la forme mineure de la lettre d’information. Ce n’est qu’en 2008, que le 
constructeur impose le remplacement du flotteur à travers un bulletin de 
service à caractère obligatoire.

Le motoriste Lycoming n’a repris cette information qu’à partir de juillet 2008.

De son côté, la FAA a diffusé les renseignements du constructeur du carburateur 
en soulignant la gravité des conséquences possibles. Néanmoins, cet organisme 
a utilisé un support d’information, le SAIB, qui ne présente qu’un caractère 
d’information. La FAA ne semble pas avoir pris en considération un risque lié 
à la relative fréquence des défaillances rencontrées. Jusqu’en 2009, ni l’AESA 
ni la DGAC, destinataires de ces SAIB, n’avaient relayé ces informations. Le 
6 février 2009, L’AESA à publié un bulletin d’information de sécurité (SIB 2009‑04). 
Ce bulletin devrait permettre une plus large diffusion de l’information.

Avant le bulletin de l’AESA, la seule source d’information disponible pour 
les usagers se limitait donc aux informations fournies par le constructeur 
du carburateur puis par le motoriste. Les usagers doivent s’abonner ou 
consulter le site internet du fabricant afin de se renseigner. Ces informations 
ne mettaient pas suffisamment en garde l’usager des conséquences possibles 
d’une défaillance du flotteur.

3 - CONCLUSION

L’accident du F-HAPC, lié à la réalisation d’un atterrissage d’urgence, a 
pour origine une diminution imprévue de la puissance du moteur en vol. 
L’installation d’un flotteur peu fiable (ou pouvant présenter un défaut de 
conception ou de réalisation) parait être à l’origine de cette anomalie.

Cette faiblesse du flotteur creux en polymère est un problème connu. 
Cependant, le constructeur et les autorités, en sous-estimant ce problème, 
n’avaient pas pris les dispositions suffisantes afin de diffuser cette information 
efficacement.

En conséquence, les usagers ignoraient la faiblesse de ce flotteur et ses 
conséquences possibles.
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annexe 1
Service Information Letter - Fuel System SIL MS-11
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annexe 2
Service Information Letter - Fuel System SIL MS-12
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annexe 3
Special Airworthiness Information Bulletin CE-06-33R1
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annexe 4
Service Bulletin Mandatory MSA-13
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annexe 5
Service Bulletin Mandatory No. 582
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annexe 6
Safety Information Bulletin SIB No: 2009-04
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