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Publication de la Fédération suisse de vol a moteur, pour promouvoir la sécurité dans I’aviation

Et
soudain,
le silence

® Les pannes d’essence
sont rares. Mais quand un
probléme survient dans
I’alimentation en carburant,
un atterrissage d’urgence est
le plus souvent la seule
issue possible.

U ne telle menace peut ne pas seu-
lement venir de la quantité de carbu-
rant disponible, mais aussi de sa qua-
lité. On ne sous-entend pas par la
gu’il existe de bons et de mauvais car-
burants, mais que la présence éven-
tuelle de salissures ou d’eau dans le
réservoir peut nuire a la fiabilité du
fonctionnement du moteur. C’est
pourquoi un contréle pré-vol appro-
fondi doit toujours également com-
porter un contrdle des réservoirs, et
du carburant qu’ils contiennent.

Tout d’abord, le «preflight check»

Tout «preflight check» commence
dans le cockpit. Ceci est essentiel,
pour diverses raisons. Des points tels
que «All electrical switches — OFF»
ou «Avionics — OFF» figurent sur les

check-lists des avions. Mais le contrble
des indicateurs d’essence fait aussi
partie des Vvérifications primordiales.
Et lors du contrble extérieur qui s’en-
suit, les valeurs lues sur les indicateurs
sont comparées avec la quantité de
carburant effectivement présente dans
les réservoirs. La connaissance des
écarts manifestés par les jauges est
d’une importance vitale en vol. Le
volume d’essence se trouvant dans un
réservoir de 15 centimetres de haut
mais d’un métre de large ne peut étre
déterminé que difficilement, car le
moindre mouvement peut se traduire
par un affichage possible allant de vide
aplein. Etant donné que, sur la plupart
des avions, I'emplacement des réser-
voirs se situe dans les ailes, de tels
écarts sont pratiquement inévitables.

L’essence est-elle propre?

Pour les avions volant régulierement
(chaque jour), les prélévements d’es-
sence ne révelent des problémes que
rarement. Malgré tout, la présence de
guelques gouttes d’eau dans le réser-
voir est constamment relevée. Dans
un tel cas, il convient de vider la ca-
nalisation de drainage et de répéter le
prélevement. Si ce deuxiéme essali
fait encore apparaitre de I’eau, il fau-
dra faire appel a un spécialiste (ate-
lier).

L’avion est-il bien a I’'horizontale?

Il ne faut pas sous-estimer le posi-
tionnement de I’avion pendant le pré-
levement d’échantillons d’essence.
Pour un avion non stationné sur un
sol horizontal, il peut arriver que




SAFETY
H CHECK

Controledel’ essence

1. Contréle pré-vol: lireles
niveaux d’'essence sur les
indicateurs.

2. Controle visuel: comparer la
quantité réelle avec celle
indiquée.

3. Drainage: prélevement
d’ échantillons d’ essence aux
points prescrits.

4. Contr6le de !’ échantillon:
couleur, présence d’ eau,
impuretés, odeur.

5. Eliminer I’ échantillon &
I’ endroit de I’ aérodrome
prévu a cette fin.

I’eau ne se dépose pas comme prévu
au point le plus bas du réservoir, mais
s’accumule dans un de ses recoins.
De méme, des amortisseurs de train
d’atterrissage mal réglés peuvent éga-
lement compromettre la position cor-
recte des réservoirs de l'avion. Le
danger existe ainsi que I'eau éven-
tuelle passe inapergue.

Arrét brusque du moteur

Si un avion décolle sans contrdle préa-
lable de I’essence, il peut arriver que
I’eau ne se fasse remarquer qu’apres
un certain temps. Pendant le roulage,
le décollage et la montée, elle peut
encore demeurer dans un «coin du
réservoir». Ce n’est qu’au moment du
«level off» (le passage en vol hori-
zontal) que, regagnant la partie la
plus basse du réservoir, elle peut étre
captée par la conduite d’aspiration
vers le moteur. Selon le systeme (mo-
teur a injection ou a carburateur), il
peut alors ne s’écouler qu’un temps
trés court avant que I'eau, au lieu
d’essence, ne soit acheminée vers les

Petite, mais essentielle: la valve de purge pour prélévements d’échantillons

d’essence

cylindres. S’il n’y en a que quelques
gouttes, le moteur en sera quitte pour
de brefs «ratés». Mais si la quantité
d’eau est supérieure, il stoppera brus-
guement.

Précautions a I’étranger

En Suisse, la qualité du carburant est
soumise & un contrdle trés strict. Mais
si le vol dépasse nos frontieres, une
vérification de I’essence apres ravi-
taillement doit étre instamment re-
commandée dans de nombreux pays.
Cette vérification devrait d’ailleurs
étre effectuée au moins cing minutes
apreés le ravitaillement. Dans certains
pays, I’essence provient de vieilles ci-
ternes, dont on ne sait pas ce qu’elles
pouvaient contenir avant I’essence.
En un tel cas, un filtrage du carburant
est tout indiqué. |

SAFETY

TIP

Régles pour leravitaillement

Contréle de |’ eau de conden-
sation avant le premier mou-
vement de |’ avion.

Aucun passager a bord.

Mise aterre correctement
branchée.

S assurer qu’ aucune eau ne
ruisselle dans les réservoirs
depuis les surfaces portantes
humides.

Au moindre doute sur la qua-
lité du carburant: procéder a

un nouveau contréle aprésle
ravitaillement.

Komfortable
Navigation mit
Pocket-Computer

Sintrade AG

Kriesbachstrasse 30, CH-8600 Dubendorf
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MOGAS SUPER » ]I :

L’AVGAS 100LL (LL = Low Lead/a faible teneur en plomb) est I’essence d’aviation la plus répandue dans le monde.
Par contre, I’essence super au plomb ne peut plus étre vendue en Suisse, ni dans la plupart des pays de I’'UE.

Pas de «bad fuelings»

® Le carburant est la «seve vitale» des moteurs. Des ravitaille-
ments inadéquats entrainent constamment des accidents
évitables. L’essence doit étre manipulée correctement.

Les carburants pour propulseurs

d’avions sont divisés en deux

groupes:

— l'aviation gasoline (AVGAS) pour
moteurs a pistons, et

— les jet fuels (kérosenes) pour avions
a réacteurs ou turbopropulseurs
(dont on ne traite pas ici).

Les plus importantes données carac-

téristiques physico-chimiques in-

fluant sur le comportement d’un car-

burant destiné aux moteurs a pistons
sont son pouvoir anti-détonant et sa
volatilité. Le cognement survient lors-
que la combustion ne se propage pas
régulierement dans un cylindre et
qu’une partie du mélange air-essence
brdle d’un seul coup, ce qui soumet
le moteur a des contraintes thermi-
ques et mécaniques trés supérieures a
la normale et entraine des dommages
aux pistons comme au vilebrequin.

Fliegerschule Birrfeld 056 / 444 82 87

Motorfluggruppe Zurich « 01/ 813 74 63

Flugsportgruppe Zircher-Oberland « 01 / 954 12 52
Ausserschwyzerische Fluggemeinschaft « 055/ 440 42 18

t-1 w I -1 -1
PILOT SCHOOL
ASSOCIATION

Alp-Air Bern ¢ 031/ 960 22 22
Aero Locarno « 091/ 745 20 27

Le pouvoir anti-détonant (ou résistan-
ce a I'’encontre d’une combustion
propice au cognement) est décrit par
I'indice d’octane.

Distinguer les couleurs

Pour pouvoir distinguer visuellement
les différentes sortes d’essence (aux
divers pouvoirs anti-détonants), un
colorant convenu au plan internatio-
nal a été adjoint a chacune d’elles.
Ces derniéres années, la demande
d’essence d’aviation, plutdt en recul,
a entrainé une réduction du nombre
offert et des types d’essence disponi-
bles, a trois «grades»: les 80, 100 et
100LL.

Remplacement pour I’AVGAS 100LL
Depuis 1992, I’AOPA se préoccupe
de trouver une solution de remplace-
ment a I’AVGAS 100LL, car tout laisse
prévoir qu’un jour, les additifs au
plomb nécessaires a I’AVGAS seront
interdits. Aux USA, la production de
moteurs nécessitant du plomb pour
leur fonctionnement I'est d’ailleurs




Apercu des types d’essences (AVGAS et MOGAS) les plus courants

Type Couleur |Indiced’octane|Indice d’ octane| But d’ utilisation Remarques
(best power) (full rich) (moteursd’avions)

AVGAS 80/87 rouge 80 87 Moteursapistonsde | N'est plus utilisé que rarement,

(AVGAS 80) faible puissance et difficilement disponible

AVGAS 100/130 verte 115 131 Grande partie des Précurseur delI’AVGAS

(AVGAS 100) moteurs a pistons 100LL standardisé

AVGAS 100L L bleu 105 133 Pratiquement tousles | AVGASstandard (LL: Low
moteurs a pistons L ead/a faibleteneur en plomb)

MOGAS 95UL verte environ 82 environ 90 Pour moteurs d’avions | Tant I’ avion que |e moteur

(unleaded/sans ddment certifiés pour | doivent étre certifiés pour

plomb) MOGAS le MOGAS

MOGAS 98UL verte environ 85 environ 95 Pour moteurs d’avions | Tant I’ avion que le moteur

(unleaded/sans ddment certifiés pour | doivent étre certifiés pour

plomb) MOGAS le MOGAS

déja. Seule I'aviation échappe (pour
I'instant) a cette interdiction, bien
gu’un lobby se soit constitué dans les
milieux politiques de I’'UE, avec pour
but de prohiber ’AVGAS 100LL au
1.1.2002. Cet objectif est toutefois
trés irréaliste, et contredit en outre les
recommandations de I’OACI, qui
préconisent une période de transition
de sept ans.

Dangers potentiels lors du
ravitaillement

Selon la notice de sécurité d’Air BP
pour I’AVGAS 100LL, il convient de
veiller aux dangers suivants, lors des
manipulations de cette essence.
Inflammabilité élevée

Comme ce produit posséde un point
d’inflammation trés bas, tous les
types d’épanchements ou de fuites de

cette essence présentent un grand
danger d’incendie et/ou d’explosion.
Mélange air-vapeurs

La formation de mélanges air-vapeurs
potentiellement explosifs est possi-
ble, méme dans des environnements
a basse température.

Nuisances pour la santé

Sont dangereux pour la santé: I'inhala-
tion du produit, son ingestion (risque
lors de I’aspiration) et son contact avec
la peau. Ainsi donc, ne jamais aspirer
cette substance avec la bouche. Si, mal-
gré tout, il en pénétre dans la bouche,
rincer abondamment celle-ci a I'eau.

Danger d’un ravitaillement erroné

Chaque année dans le monde, quanti-
té d’avions regoivent un carburant in-
approprié, avec des risques consécu-
tifs d’accidents. Si un avion propulsé a

I’AVGAS est ravitaillé en jet fuel (kéro-
sene), il reste quand méme le plus
souvent assez d’AVGAS dans les con-
duites d’essence et dans le carburateur
pour la phase de roulage et le décol-
lage. Mais quand, peu apres ce der-
nier, c’est le kéroséne qui arrive au mo-
teur, celui-ci connait inévitablement
une panne subite. Dans le cas inverse
(AVGAS dans un avion a réaction), les
effets sont moins graves. |

Avez-vous manqué les deux premieres
éditions de SAFER FLYING? Ou bien,
en tant qu’ école d' aviation ou aérodrome
soucieux de sécurité, souhaitez-vous
remettre SAFER FLYING avos éléves et
pilotes, apportant ainsi une contribution
alaslreté aérienne? Commandez donc
d' autres exemplaires au Secrétariat cen-
tral del’ Aéro-Club de Suisse, téléphone:
041 37021 21.
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