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Date

15/01/1968
01/07/1968

18/12/1968
27/12/1968
01/02/1969
25/02/1969
25/03/1969
03/10/1969
13/11/1969
04/12/1969
05/12/1969
06/12/1969
22/01/1970
09/02/1970
14/02/1970
22/03/1970
15/10/1970
23/12/1970
22/01/1971
31/01/1971
18/03/1971
08/12/1971
16/12/1971

Type

Douglas DC-3

Rockwell 1121 Jet
commander

Beech G18S

DC-9-15

Beech D18S

Fokker 28

Cessna 402

Beech 65-B80
Antonov 12

Aero Commander AC1121B
Lockheed 18 Lodestar
Antonov 12

Aero Commander 680
DH-106 Comet

Beech E18S

Beech C-45H
Catalina

Beech H18S

Antonov 12

Antonov 12

Beech TC-45H

Beech 18 Volpar
Beech 65-B80

Class,

[
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Reg,

SU-AJG
N196KC

N974Z2

?

?

?

?
CCCP-11376
?

N410M
CCCP-11381
?

SU-ALE

?

?

N610FF

?
CCCP-11000
CCCP-12996
?

?

?

Operator

United Arab Republic

Kansas City Life Insurance

?

Ozark Air Lines

?

LTU International Airways
?

?

Aeroflot/Polar
Ehrenstorls Flyg

?

Aeroflot/Polar

?

UAA

?

?

?

?
Aeroflot/Skytyvkar
Aeroflot/Tyumen
?

?

?
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Location

Zifta
Fayetteville (AR, USA)

Kenai (Alaska, USA)

Sioux City

Kansas City (Kansas, USA)
Lapenhagen (Pays Bas)
Chicago (IL, USA)

Denver (CO, USA)

near Amderma (Russie)
Stockholm (Suéde)

near Albuquerque (NM, USA)
near Khantanga (Russie)
Aspen (CO, USA)

near Minchen

Kansas City (Kansas, USA)
Binghamton (NY, USA)
Rhinelander-Oneida (WI, USA)
Lansing (Ml, USA)

near Sugut

near Sugut

Chicago (IL, USA)

Grand Island (Nebraska, USA)
Mac Call (Idaho, USA)

ACCIDENTS D'AERONEFS LIES AU GIVRAGE (TP 1968 - 2008)
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GIVRAGE AERONEFS
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(dégivrage/antigivrage + roulage)
ase ECCAIRS de février 2000 a février
2008

Givrage cellule/

moteur/

systeme Givrage & panne
6% systéme
2%

Panne des
systémes de
dégivrage
13%




ATR 42 FRANCE

- Premier vol de la journée, matinée de mars

«T0” C,Td-1" C

* Il neige

» Déegivrage, equipage en poste

 Copilote note givre sur les bord d’attaque

* Deuxieme traitement des ailes uniguement

* Peu apres la rotation I'avion prend une importante
assiette a cabrer

» Utilisation du trim de profondeur en butée a piquer +
action a piquer sur la profondeur
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ATR 42 FRANCE

Probleme aérodynamique sur la gouverne de
profondeur

» Absence d’inspection visuelle et tactile
* Procédures de dégivrage exploitant peu claires
* Formation insuffisante des agents de piste

 Procédures de controle insuffisantes
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FOKKER 70 TURIN

* L'avion passe la nuit dehors, avec la quantité de carburant
nécessaireauvol, TO® C,Td—-2" C, pluie

* Le CDB observe des croutes de glace et demande un dégivrage

 Au décollage, le moteur droit ingere de la glace provoguant son
arrét, le moteur gauche produit de fortes vibrations

* Atterrissage d’'urgence
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FOKKER 70 TURIN

Ingestion de glace par les réacteurs
 Dilution du produit inadaptée
« Mauvaise opération de dégivrage
» Responsabilité du contrble du dégivrage mal définie
« Absence de la deuxieme vérification tactile
« Méconnaissance du processus par le CDB.

« Systeme qualité compagnie défaillant
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FOKKER F 28Mk100 PAU

Perte de controle au décollage

* présence de contaminants givrés sur la surface des
ailes

e rotation rapide en tangage
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) TOGA affichée”

10h25mind9s

g VR™

10h26min03s

Premier toucher

10h26min21s

Second toucher

10h26min27s

N

e Trajectoire accélérométrique
— Trajec‘toire combinée W £
accélérométrique [ localizer

.mGoosgl@ N

10h26min49s
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* Les situations météorologiques rencontrées demandaient-elles
une vigilance particuliere ?

» Les campagnes de sensibilisation aux conditions hivernales
mises en ceuvre par les autorites et les compagnies sont-elles
suffisamment adaptées :

- aux risques associés au givrage au sol et aux modifications des
performances de 'avion qu’entraine ce phénomene ?

- aux procédures de verification des surfaces ?

- aux particularités des avions ?



GIVRAGE AERONEFS
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pérations en vol
ECCAIRS de février 2000 a février 2008

Informations
ATIS/Controle/Respe
ct trajectoires

3% Fumées/odeurs
cause liquides de
dégivrage
4%

Panne des systéemes
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EMBRAER 120 CLERMONT FERRAND

« 20 h 39 autorisé a descendre au FL 70 puis a 5 500’ vers CF pour une attente

« 20 h 49, autorisé a descendre a 4 500 pieds et a débuter 'approche finale.
La descente est faite au PA

200 pieds avant le palier, taux de descente trop important
Déconnexion du PA

* Le vibreur de manche s’active et I'avion décroche
* Perte 1 000 pieds

* Nombreuses accrétions de glace aux extrémités de voilure (0,5 cm) et sur
les bords d’attaque (3 sur 6 cm)
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EMBRAER 120 CLERMONT FERRAND

Perte de controdle en roulis et tangage en approche

« Aucune indication de givrage méme modére (TEMSI,
SIGMET)

o Utilisation incomplete des moyens d’antigivrage/dégivrage

 Conditions givrantes plus severes que celles prises en
compte pour la certification
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ATR 72-200 ILE DE PENGHU

* 01 h 04, décollage de Taipeh (Taiwan) vers Macau (RPC)
* 01 h 25, stabilisation au niveau assigné (FL 180)

* Deux mises en fonctionnement du systeme de degivrage cellule
pendant respectivement 3 et 12 min

* 01 h 52 min 12 s, 'avion décroche

« L’assiette a piquer évolue entre 50 ° et 85,9 ° , l'inclinaison entre 48,9 ° et
plus de 90 ° a gauche

» Une accélération verticale de 4,02 G est enregistrée peu avant I'impact avec
la surface de la mer



ATR 72-200 ILE DE PENGHU

- 01 h 32 copilote : Looks like it's ice up... look at my side your side also iced
up right

-01 h 34 CDB : Oh itis icing up

- 01 h 44 CDB : It's iced up quite a huge chunk

-01 h50 min 29 s : CDB : Wow it’s a huge chunk

Copilote : What an ice

- 01 h 50 min 50 s CDB : this speed is getting slower it was a hundred two
hundred one hundred and ninety now one hundred seventy

- 01 h 51 min 38 s copilote : You want high or ah, it is severe icing

- 01 h 51 min 51 s le copilote demande au contréle a descendre au FL 160

- 01 h 52 min 02 s CDB : Do you see that

- 01 h 52 min 08 s CDB : It's severe icing up

- 01 h 52 min 10 s copilote : Captain

Plusieurs alarmes retentissent

- 01 h 52 min 25 s copilote : Captain pullup
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* Les situations meétéorologiques disponibles pouvaient-elles
conduire a une interprétation erronée ?

* Les conditions méteorologiques rencontrées en vol
demandaient-elles une vigilance particuliere ?

» Les campagnes de sensibilisation aux conditions hivernales
mises en ceuvre sont-elles suffisamment adaptées aux risques
associes au givrage en vol et a l'utilisation des systemes de
dégivrage ?

« Une meilleure diffusion de l'information aurait-elle permis d’eviter
I'incident ou I'accident ?



