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-1';. VER Tl S SEM E N T-

Le present rappon CSI un document technique qui reflète le point de vue de 

la ComnusslOn d'Enquête sur les Circonstances dans lesquelles s'est prodWI 

l'acCIdent. sur ses causes ct sur ses consequences 

Conformément a l'annexe \3 à la convention de CHICAGO relative il 

\' aVlalion civile Internationale, l'enquête n'a nullement Visé à la détermmatlOn des 

faUies ct responsabilités Elle a cté condrnle sans qU'lme procédure contradictOire 

all cIe necessauement utilisee el avec pow- objectif fondamental la prêventlon de 

futurs aCCidents. 
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-s y NO PSI S-

Date de ['accident 

DImanche 3 D«embrc 1995 
à2IH44TUC(·) 
SOli 22H44 loc::a1es 

LIeu de l'ACCIdent 

A proxIRute de l'Aéroport 
International de DOUALA 
?m'lOte du Lmoral 
CAMEROUN 
03°59' 71- N..o9"42'S2"E 
Albludc . 2 mètres 

Nature du vol 

Transport Pubhc, 
IFR. 

Resume de l'accident 

-"\érslf!cf -

0737-200 
N° de serie: 23 386 
Immatricule TJ·CRI ' 

Propnelalre 

CAMEROON AIRLlNES 

AIRLINES 

Occupants 

1 Commandant de boTd 
1 Copilote 
2PNC 
1 Agent de secunle 

71 Passagers 

A 3,5 NM en fmale, 1'3\10n reçOit de la tour de contrôle de Douala 
l'atnonsation d'auérrir en pIste 30. Contre loute attente, au vOlsmage du sol, 
1'3\10n reprend de ['al titude de mamere peu fTanche et le copilote annonce apTes 
une qwnzaine de secondes "nous a"ons des probIemes, on vous rappelle" TroIS a 
quatre secondes après, l'avion, sans prendre de l'altitude, bascule en roull" a 
gauche avec une très forte mchnalSOn, lOUChe deu.x arbres au passage, deracmc le 
trOlsleme, ct va s'écraser dans la mangrove a enVlIon 1700 m il gauche de la piste 
30. Quelques minutes apres, l'aVIon prend reu. 

, 

1 
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C9nsêqucnce.~ 

PERSO NNES Digats aul. 
Appareil tiers 

Tués Blessis Indemn~ 

Eqw"", J 2 0 
Déttuil Neant 

Passagers 68 3 0 

C"') Les heures figurant dans ce rapport sont exprimtes en temps universel 

coordonné (TUC), n convient d'y ajOuter une heure: pour obtenir l'heure légale au 

CAMEROUN 

• 
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DEROULEMENT DE L'ENOUETE 

L'accident est SUl'Venu te 3 Décembre 1995 '1 21 ! 1 44 TUC dans la 
mangrove à proximité de l'Aéroport International de L JUALA 

Les eqwpes de secours ont elé dépêchêes rapidement sur les heu;\; L'acces 
li ['epave etait tres difficile â cause de la presence d'un fleuve. de la forêt el ,;u 
marecage. Le gardiennage de l'epaw a ctc assure par les Forces de l'Ordre 

Le Premier Ministre, chef du Gou\emement du CAMEROUN. a tnSUlue 
WlC Comnussion d'Enquête chargee d'entreprelldre toutes les In"esug:mons 
nece$S3lres, dans le cadre de l'annexe 13 a la convention de CIIiCAGO relatl\c 3. 
l'AVIation Civile Internauonale 

Ainsi, par décret nO 95/667IPM du 7 Decembre 1995, la Commission 
d'Enquête a été mise sur pied et a commencé ses travaux le 12 Décembre 1995 

La Commission d'Enquête a décidé de créer les Sous-CommIssIOns 
sw\'anles 

1- SOUS COMMISSIO," SITE (HAVEl 

1.1- CompoSlOon 

Présidtnt : Colonel VAKANA (MIl\'D[F) 

Membres MANDENG Samuel (DAC) 

GER VAIS Panick. (VERJTAS) 

NGANSOP NGUEBOOB E. (CAMAIR) 

ATHI DAVIDSON (CAMAIR) 

ATEBA Bernard (CAMAIR) 

T AGNE Joseph (ASECNA) 

MBASSA Manfred (AOC) 

, 
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c.e. TSANGA Stanislas (MINDEF/MARINE) 

Cne MOTO EW ANE (SEO IAEROPORTIDLA) 

FRITZ CORNEELSEEN • "-A) 

CAPT ROBERT LEON (BOEINO) 

KEVIN DARCY (BOEING 

GROENE LOUIS PAUL (CAMAIR) 

THOMAS GALLlCHANT (PRATT & WHITNEY) 

1.2- At:ributions: 

Investigation sur navigabilité de ['aéronef, dommages, matériels, expertises 
techruques des éléments de l'avion, conservation de l'épave afm de détcnniner les 
causes mecaniqucs possibles de l'accident. 

2· SOUS-COMMISSION TEC HNIQUE 

2.1- Composition: 

Président: C ne NDONGUE Cha r les (Io: MP) 

Membres : BARLAEKWE (CAMAlR) 

NDZANA Pierre (CAMAIR) 

TSAMQ Christian (DAC) 

PAOUCm Charles (ADC) 

Mme KOKI Paule (ASECNA) 

KONDE Jacques (ASECNA) 

LOBE Samuel (ASECNA) 

NDEMINGO (PTT) 

CDTMOMHA (MINCEF) 

CnT AMQUGOU (MINDEF) 

MVONDO ABOSSOLO (PTT) 

" 
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2.2- Attributions' 

In\'CSllgaLÎOns, naVIgation aenenne, metéo. infrastruct radioélectnque et 
aeron3ulIque, analyse documents de chargement, dOl.. olents pIlote" el passagers, 
afin de deterrniner les imphcal10ns maténelles ct/ou humaines ayant condull :. c.:.;t 

accident 

J. SOUS-COMMISSIO:"o MEDICALE 

3.1- CompoSluon 

Pris ident : Dr REKOE Christophe (r\fl NSA ~TE) 

(MINSANTE) 

(CAMAffi) 

Membres l'r MI)AKOP André 

Dr ABDOU AHMADOU 

] 2- AUnhuUOIDi . 

Identification éqUIpages el passagers mdemnes, blesscs, dC<:cdcs. 
reconsUtullOn de leurs antccédems me<l!ca.u.x, componemcllI eqwpage avant et 
pendant le vol. êta! des corps et autopSie afm de detenmncr les causes de deces el 
unphC3tiOI1S eventuelles dans l'accident en cc qUi concerne le.. membres 
d'eqUlpage 

Pré$idenl : 

4· SOUS-COMMTSS IOi'lo II>E!'o'TlFICATION 

"' 1- CompoSItion: 

C. D MUIDA Victor 

TEKOU Thomas 

(SESI) 

(DAC) 
Mme VA VA AISSATQU Sanzouné (CAMAIR) 

EKORONG a NGAE Lcandre (SES!) 

DJEUMO Hcnn (MINREX) 

" 
1 
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ENANGA Barnabas (SED) 

TANGOMO Laurent ';;eCNA) 

NDJODO Luc (M1NJUSnCE) 

BELINGA François (DORE) 

DJATCHE Guillaume (MINAT) 

MELONE MBE François (SESQ 

LOGMO Ericrmc (MINEFI) 

Mme INACK INACK MN (MINAT) 

MOUSSA YAOUBA (AOC) 

4.2- AttributIOns 

IdentIfication passagers et bagages indemnes, passagers hlessês et decédés, 
recueil des témoignages, assurances afin de cerner le nombre de personnes et 
bagages il. dédommager. 

La transcnpllQn des commurucatlOns radio entre le contrôle de Douala ct 
l'a\,on a éte effectué. 

Les enregistreurs de conversauons (CYR) et de paramètres de \01 (FDR) 
ont ele QU\-cns dans les locaux techniques du Bureau Enquête-Accidents Français 
en présence des représentants Camerounais. Et une contre expertise faIte dans les 
locaux du NTSB il WASHINGTON (USA). 

Les deu.x moteurs ont ete demontés dans les locaux de maintenance et de 
repamtlon de South African Airlines (SAA) à Johannesburg cn AFR IQUE DU 
SUD. L'expertise a été supervisée: par NatIonal Transportation Safct) Board 
Amcncaîn (NTS B,), BOElNG, PRATT & WHITNEY, la Direction de: 
l'A\1atlon Civile et la CAMEROON AfRLINES qui representalenl la 
Conumsslon d'Enquêtc. 

Au BENIN ont ete recueilhs des éléments concernant le séjOur dc 
l'appareil La tr3nScripnon des COnUm.ŒllCaUons radio a eté etablle par la 
rcpresemanon de l'ASECNA au BENIN. 

" 
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En France, le point sur l'êtat de santé des survIVants qw y ont ele e\'3cues a 
ete fait 

Aux Etats -Unis, des StmuiatlOfiS sur simulateur de vol ont éte effectués 
chez Boemg, L'expertise du PCU a ete f3lte chez PARKER et celle des 
éqwpemenlS de bord chez Boemg à Seattle 
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1 R[NSE1GiljEl\ŒNTS DE BASE 

i 1 Deroulement du VQI, 

Le \'01 UYC 3701 était le vol retour du vol 3700 Douala-Cotonou. La 
programmation première de la rotaLion était imtlalement Douala-Malabo
Cotonou-Douala avec départ pre\'u à 10H UTC. Le Commandant de bord ayant 
constate une panne d'équipement radar de l'appareil mitialement prévu pour ce 
\01. demanda un changement d'appareù. 11 fallut attendre ainsi l'avion qw était 
engage sur le vol UYC 792fl93. Compte tenu des retards occasionnés par ce fall, 
rE.'\:plOltatlOn décida de modifier la programmation de cette rotation, en créant un 
vol effectuant Douala-Malabo-Douala et les \'ols UYC 3700/3701 effectuant 
uruquement Douala -CotonoufCotonou-Douala et reprogrammé pour 17H UTC. 
Le vol uye 3700 quitta finalement Douala à 17H35 UTe suite â ta mise en place 
d'un PNC de remplacement 

Le B737-200 TJ-CBE avait déjà effectue dans la même JolIl'llie 
plUSieurs étapes AUCW1e anomahe ne fut relevee sur le Compte-Rendu Matériel 
(CRM) de l'avion et une Vlslte transit fui normalement effectuée par le 
mecanlClen de piste a\'ant ta hvralson de l'aVion â l'éqwpagc. 

Le trajet Douala-Cotonou se déroula normalement et le \101 am"3 â 
Cotonou il J 9H05 ure 

Une \1S1te transit fut effectuee à l'escale sans qu'aucune anomalie 
parucuhere ne fut signalée. Aucun complément en comburant (carburant., huile, 
hydrauhque) ne fut effectué. 

A 20H15 ure l'aVion demande l'autorisation de mise en rouie pour 
effectuer le vol regulier UYC-3701 Cotonou-Douala 11 a à son bord 

- deux (02) pilotes, 
- deux (02) hôtesses, 
- lm (01) stev.'3!d, 
- sOIxante et onze (71) passagers dont 02 bébés ct 69 adultes 
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La masse rêeUe au décollage est de 47956 kg pour un ma'(lmum 
aUlOnse de 53070 kg. L'avion décolle nonnalement de Cotonou à 20H22 UTC. Il 
clôture avec le contrôle de Cotonou à 20H27 UTe, en montêe vers le niveau 330. 
Le vol se déroule sans incidenl. 

A 21 H 10 le premll~r contact radio est établi avec le Contrôle RégIOnal 
de Douala qui lui commuruque les observatIOns Météo de 20H30 lITe 

Vent 080°/04 las, 
Visibilité 10 km. 
Sct 1600 ft, 
Set Ch à l'Est â 2000 ft, 
T 26°/25° • 
QNH 1012, 
NOSIG 

La piste en serviee étant «QFU 30». 

A 21H18 UTe, el à 92 NM il obtient ['autorisation de descente du 
ruveau 330 à 3800 ft . 

A 211130 me, le Commandant de bord informe la Régulation 
CenlT3le de la CAMAIR sur la fréquence Compagnie qu' il estunc le bloc â 
21H45 UTe et s 'enquiert de son progranune de vol du lendemain. A la réponse 
donnee par l' Agent des Opérations, il acquiesce par <({)K». 

A 21R 31 UTC, passant le niveau 60 en descente, il est transféré fi la 
Tour de Contrôle. 

A 21H32 UTC (l 13 NM, il contacte la Tour de Contrôle sur la 
fréquence VHF 119.7 MHZ qui l'autonse â exécuter la procedure d'approche en 
piste 30 

A 21H35 lITe, 11 rappelle «3800 ft verticale en élOIgnement» ct est 
mvlté a rappeler à 1600 ft en rapprochement 

A 21H40 lITC, .1 se repone â 16OOft, établi sur les axes. La Tour lui 
demande de rappeler 3,5 NM en rmale. 

" 
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A 21H41lITC. ù annonce CÔ,S NM li 1 100ft, plsteen vue». 

A 21H42 UTC, la TOlU raulonse à atterrir et lui annonce vent calme. 
Le pilote collationne. 

A 21 H43'30" ure, voyant l'aVIon en très très courte finale. le 
contrôlelU s'apprête à annoncer ]'allemssage au bureau de pIste mais se ravise, 
constatant que l'avion reprend de l'a1l1tude el SlUVole la piste à enVIron 10 à IS 
m Une dizaine de secondes plus tard, le pilote annonce «Nous avons des 
problèmes, on vous rappelle>! et le contrôlclU repond Que c'est ce qu'il a compris. 
AUSSitôt apTes. le contrôleur \011 l'aVion partIT en virage brutal à gauche avec une 
mdmalson fone, sans monler pUIS basculer demere les arbres 

A 21H44 lJTC. le contrôleur a entendu une porteuse semblable a un 
essaI de contact radio . II effectue alors plusieurs appels radio sans rêponse 

A 21 H45 l iTC, le Contrôleur déclenche alors la phase de détresse. 

Le Contrôleur a rapporté avoir vu un (cllash» sous l'aile gauche au 
moment de la remontée de l'a\10n et un deuxième plus Importanl touJours sous 
ralle gauche, peu avanl que l'aVIon ne disparaisse demcrc les arbres 

L'avion s'est écrase de nwt au point de coordonnées 03D 59'709 N, 
09"42'520 E (position GPS). qUI se trouve â envÎron 1700 m par le tra\eTS 
gauche de la piste JO. L'altitude de ce pOint est d 'environ 2 mètres. 

1 2 Tués ct blessés 

Blessures 

Mortelles 

Membres 
d'équipage 

OJ 

02 

Passagers Autres personnes 

68 00 

03 

" 
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LégèrC!llAucune 00 00 

11.1 Conséq uences sur l'équipage 

Les deux (02) membres de l'équipage Icchmquc (le Commandant de bord et 
le Copilote) et une hôtesse de l'air, ont trouve la mon dans l'accident 

L'agent de sécurité et une hôtesse de l'air ont été victimes de blessures 
moyennes el légères. 

1.2_1 Conséquences sur les passagers 

Soixante huit (68) passagers ont trouvé la mort dans l'accidem 

Trois (03) passagers ont éte vicnmes de blessures graves. moyennes cl 
legeres. 

1.3 Dommages il l'aeronef 

L'aéronef sur le lieu de l'accident a ete entièrement détruIt. 

Du constat fml sur le sne, on note que J'avion s'est cassê cn trois parties: 

- Cockpit ct avant de fuselage détruit et non aueint par le feu 

- Partie centrale de l'avion cotitremen! consumée par le feu 

- Partie arrière du fuselage ct empennage anière partie.llement 
détruit par le feu. 

NJl : Les deux moteurs sur le sIte de l'accident sont arrachés des ailes (l'aile 
gauche étant entièrement détnnte). 
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1 4 Autres dommages 

Le lieu de l'accident, situé dans les mangroves à 0,9 NM de r axe de 
la pIste de l'acroport de Douala, est non pratIcable et d'accès très difficile. W 
degâts causes par l'aéronef sur le sIte sont UlSlgnifiants 

1 5 RenseIgnements sur le perwnnel 

1 5.1 l'ilote Commandant de bord 

Nom. YOUNOUSSA AMAN Saù 
\lé le: 07 Février 1950 à Be-Garoua (CAMEROUN) 
DOle d'embOllChe: 1010211983 

Brevets el Licences· .. Brevets ct Llcem:es CamerounaIS de Pilote 
ProfessiOlUlel !FR d'Avion nO CP 0100-83 du 
12109/1983 délivres par éqwvalence il la LIcence 
Américame de Conunertlal Pilot Alrplane Smgle 
Mulu engme Land wilh Instrumem Raring nO 
2315793 du 2711211982 

Qualifications-

• Bre ... ets et Licences CamerounaiS de Pilote de 
LIgne d 'A\10n nO AP 0075-95 du 2510411995 
deh\Tés par éqwwlence li la Licence Amencame 
d" Alrllne Transport Pilot nO 2315793 du 
2210911994 

Olle Licence de Pilote de LIgne a ete renou\elec 
le 1 O/1111995 el est valable Jusqu'au 31/05/1996 

·AVlon de type HS-748 -28 Super (ronction 
CopIlote), du 18 Avril 1983, che713nnsh 
Aerospace. (Angleterre)_ 

" 
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Expérience" 

Dernier controle 
Périodique 

* AHon de type B 737-200 (fonction Copilote), 
du 27 11211982, chez Amcncan Alrlines. 
(EtalS-Urus) 

*A\10n de type 8737-200 (fonction 
Commandant de bord), du 15 Décembre 1994 
au Centre d'Instruction de VILGENlS, Air 
France (France) 

7990 Heures de vol au total dont 5923 SUT B737 

ConlTôle techmque sur Simulateur de voile 
22109/ 1995 au Centre d'InstruCtIon d'AIR 
FRANCE a VlLGENIS 

* Certificat Médical N'" 0408().1 FTRST CLASS du 08/11/1995 

Etabli par le Dr John M. DAX mcdeein agrêé de la F AA 

57 AvtnueGeorges Mandel - Pans 16e - APTE - ValIdite (a) SI'I( moiS 

Fan état de pon de Vem'S correçteur'S pour \Ils;on de près. Aucun 

antécédent psycho-physiopathologlque n'a êté signalé. 

Heures de repos avant le \01 du 03/12 47 heures 

Heures de \01 du mOIs de Novembre 43 heures 18 mmutes 

Heures de vo1 du mOIs d'Octobre 38 heures 45 minutes 

Congé du IS/ lOau 15/111995 

De l'audllion des pcrsormcs qw On! cotoyee le Commandant De Bord 
le JOur de r accident.. il est etabh qu Il a benefic1e d'un repos de 06 heures a 
dom1c11e entre le vol annulé et le vol recale 
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1 5.2 Officier Pilote 

Nom LOMBO Claude Emile 
ll.'é ffl 08101/1951 à Douala (CAMEROUN) 
Dale d'embauche 0110211978 

B1"(!\'ets el Licences 

Qualification 

DernIer controle 
Penodiqlle 

"'Brevets et hcences CamerounaiS de PIlote 
Professionnel [FR d'Avion nO CP 0107·84 du 
02/05/ 1984 délivrés par équi .. 'alence il la Licence 
Amencaine de Commercial Pilot Alrplanc Smgle 
Mlllll cngme Land with Instrument RatIOS nO 
23209.u; du 21/08/ 1983 

"'Dite Licence de PIlote ProfessIOnnel renouvclee 
le 0410&11995 ct valable Jusqu'au 29/0211996 

"'A\10n de type HS-748 (fonction Copùote), de 
Mars 1984. chez British Aerospace, (Angleterre) 

"'AvIOn de type B 737 (fonctIOn Copilote), de 
lmn 1984, chez British Calédoruan. 
(Angleterre). 

5850 Heures de vol au total dont 4317 SUT 8737 

Contrôle technique simulateur de voile 
16/09/ 1995 a. VILGEN1S Air France 

* Certificat Medical N'" 4776/CE MPN195 

Dehvrê parle CEMPN de Yaoundê le 04/08/1995 + APT!::: - Valldue 

29/0211996 

• Certificat medical F.AA N° EEI0606408-flRST CLA$S 

Dêhvré le 25/0 1/95 par le Dr KAMDOUM. médecin chefdu CEMPN 

Yaoundt, agree par la f.A.A. - APTE ·Vahdite J 1101196 

-
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Tous les examens dûmiobiologiques prariquês le 13.07.95 sont 

strictement normaux. Aucun antécêdent psycbo-physlo-pathologJque 

Slgnalê. 

Heures de repos avanlle vol du 03/12: 65 heures 

Ilcures de vol du mois de Novembre . 62 heures 04 mmwes 

Heures de vol du mois d'Octobre: 67 heW"cs 09 minutes 

Congé du 15107 au 311071 1995. 

1.5.3 Chef de Cabine 

Nom 
Née le ' 
Date d'embauche: 

Qualification. 

Dernier controle 
Pêriodique 

MQUDISSA Sn..O Julienne 
02 Juin 1949 Douala 
01 Novembre 1971 

Certificat $écW1lé el Sauvetage 

A\1lon de type 8.747 et B.737, chez AIR 
FRANCE (pans) 

Le 22106194 a AIR FRANCE 

Heures totales de vot 16753,14 
Congés du 0\107 au 01108/1994 

" 
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1 5.4 Hôtesse 

Nom: 
Nee le : 
Date d'embauche . 

Qualification 

Dernier controle 
pen"adique: 

MBOUSSI WELUSANE Marguerite 
25 Juan 1954 à BWELELO Dloomban 
18 Septembre 1974 

Certificat Sécurité et Sauvetage de Mars 1978 

AVIon de type 8 .747 et B.737 DASH-8 
chez AIR FRANCE (paris) 

04 Septembre 1995 à Paris (vahdité 01 an) 

Heures totales de vol : 13 594,03 
Congës du 01104 au 15/0511995 

1.6 Renseignements sur l'aeronef 

1.6.1 Géoéra1ité!! sur l' aéronef 

a) Constructeur 

L'Aéronef est un avion de marque BOEING de type 737-2K9 de numéro 
de séne 23 386 constftÙt cn 1985 à SEATTLE, Washington, aux EtaLS-UniS 
d'Amenque par BOETNG AIRPLANE COMPANY. 

C esl un appareil de transpon Public de Passagers el de Marcharxbscs 
d'une masse maximale cenifiée au décollage de 53 070 kilogrammes et eqwpe de 
deu,"( rurboréaCleUfs PRATI AND WHITNEY JT8D-1 5A li est som d'usme le 
30.08 85 ct a été acquis par la Compagnie CAMEROQN AIRLINES 
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b) PropriétaIre 

CAMEROQN AIRLINES 

Adresse : 

Téléphone 

Télécopie 

Télex . 

Codes SlTA . 

3, A VENUE DU GENERAL DE GAULLE 
BP ..«)92 DOUALA 

(2]7) 42·25-25/ 42·32·22142-01·11 

(237) 42·12·8]/ 42·34-59 1 ... 2·36-39 

5345KN 

OLADGUY 

CAMEROON AiRLINES est la Compagrue nationale CamerounaIse 
explOItant des aVions de transport public de passagers ct de marchanruses. 

Sa floue êtait composee au 1er Decembre 1995 de 5 appareils de differcDls 
types dont 2 B 737·200c, 1 B 737-200.1 8747-200c, 1 HS 748-2B 

L'appareil 8737·2K9 a ele acqws par achat dIrect à la compagrue BOlENG 
et hne le 300885 

c) Immatnculauon 

En Septembre 1985 l'avIOn a ele IIlScnl au registre camerounais 
d'1DlDI.amculatzon des acronefs cIvils sous 1',mmatncu!allon TJ-CBE. 

L'aVIon a ele classe en categone transport public et a reçu tu) Certificat De 
Na\1gabdlle portant le nO 1383 date du0309 1985. 

Ce Certificat de Na\1gablhtc a ete reguhèrement el scmesmellement 
rcnou\elc par les autontes competentes de l'AviatIOn CI\1Ie Camerowlluse 
Jusqu'au 31 Decembre 1995. 

" 
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d) Entretien 

L'aVIon TJ-CBE a été entretenu conformement il un Manuel d'EntretIen 
B 137-200 de la Compagnie CAMA[R approuvé par les autorités compétentes 
(Bureau Ventas Cam~rol,ll\) et tIre du Manuel de base constructeur 

Ce Manuel d'EntretIen défimt un programme qUI prevol! au m\cau de la 
cellule 

- Des visites prevol, des \lslteS }ownaliêres (V}) 

- Des visites de type A (ou check A) il pénodiclté de 
220 heures. 

- Des visites de type B (ou check B) à périodJCitt de 880 
heures. 

- Des visites de type C (ou check C) a périodICIté de 2800 
hew-es ou 16 mOIs 

- Des opérations de Grande VISite (GV) ou \1sileS de type 0 
â périoruclte de 20.000 heures ou 8 ans 

Enfin.. des inspectIons de structure definies par le Supplement Structural 
lnspecllon Docume11l CSS 1 D.} rcfercncé BOEING D6-37089 et des Inspecuons 
pour corrosIon dCfmics par la CorrosIon Préventive and Control Program 
CC p C.p,) refcrencé BOEfNG 06-38228 ont été mcorporees dans le Manuel 
d'Entrenen CAMNR. 

li.!l Dans le cadre de l'exploitation. les \1S1IeS A el B sc font sur la base de 
\1S11eS egahsees_ Vn = A + Il.- B 
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L'examen du dossier d'entretien Indique que: 

- Toutes les consignes de NaVIgabili té exigibles â la dale de 
l'accident ont Cie appliquées par la CompagnIe · 

- Tous les items liés il des Inspections ou modificatIOns pour 
\leillissement ou corrosion ont été effectues : 

- Les eqwpcments il patentlds 3vionnés étaient tous en COlUS de 
validité 

- Les VISItes programmées ont été normalement exécutees Les 
opérations effecluees ont été ViSéeS 

- Les remarques des éqwpages contenues dans les feUillets 
numérotés du Journal de bord de l'aVIon ont reçu des reponses des 
seTVlces techniques au sol. apres exécution des actions correctives 
correspondantes 

- Depws la denuere check C. l'a"'100 TJ-CBE n'a été Imphque dans 
aucun aCCIdent el il n'y a aucun mdlce d'inCident qw pownllt avolT 
attére sa struçlure 

1.6.1 1 Turboreacteurs 

a) Constructeur 

Le B 737-200 TJ-CBE etau éqUlpé de deux turboreacteurs de marque 
PRAD AND WHITNEY, de type JT8D-15A 

La poussee ma.'I(]male au decollage de chaque turboréacteur est de 15 500 
h\Tes 

" 
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e) Remarques 

- Le Manuel d'Entretien précise qu'a l'exécution de la D Check toutes 
les visites de rang mfénctu sont dues. AinSI les visites de type Check 
A, fi et C ont été effectuées au cours de J'exécution de ta D check du 
06 Janvier au 18 Fémer 1994 pat CAMEROON AIRLINES A 
DOUALA 

• La demiere Vlslle d'entretien notée sur le livret cellule concerne une 
VlSlIe de type Vm (en date du 30.11.95). 

La situation techmque de l'avion. le JOur de l'accident, au ru\'C3U de la 
cellule se presente comme sml . 

Temps roral d'utilisation depuis la sonle d'usine 18746 heures 

Nombre d'heures de vol depuis la dcm/êre v/SIle 
de I)pe 0 du 18 Février /994: 3298 heures 

Nombre d'heures de vol depuis fa dernière nfite 

detype C du /0 Août /995 629 heures 

Nombre d'heures de vol depuis la dernière wslte 
de type Vin du 30 Novembre /995 8 heures 

/l.ombre total d'ot/cm"ssages depuisfabricotlon 2J 233 

iVombre d'atlemssages depuis la dernière 't;isite 
de type D 3 942 

"ombre d'attemssages depuis la dernière 
visite de type C 8SS 

Nombre d'atterrissages depllis la dernière 
visite de type Vm " 

-
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b) Entretien 

Terminologie 

HT nombre d'hew-es totales depuis la sortie d'usine 

HRG nombre d'heures totales depuis [a dernière RéviSIon Générale 

lIS! nombre d'heures depuis la dernière Révision IntermediaIre 

cr nombre de cycles depuis la sortie d'usine 

CRG nombre de cycles depuis la dernière Ré\~sion Générale 

CHS! nombre de cycles depuis la dernière Révision 

Intermédiaire. 

Le Manuel d'Entretien définit Wl programme qui pré\oit au m\'eau des 
moteurs une Révision IntermédiaIre H.S.I. (Hot Section Inspection) de 
periodicité 5 000 heures ct une RévisÎon Générale de périodicIté 10000 hcw-es 

La situation technique des motClUS, le jour de l'accident est la SUivante 
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MOTEUR N°l DE SERIE 717109 

La derrucre RéVIsIon Gênerale a ete effectuée a 7 749 heures et 9481 
cycles CI la demu!:re HSI à 3 426 hClUCS et" 088 cycles 

UT 16707 

IIRG 7749 

USJ 3426 

c r 20819 

CRG 9481 

CRSJ 4088 

MOTEUR N° 2 N° DE SERI.: 717J 10 

La dernIère Révision Générale a été effectuée â 9 695 heures et 7 814 
c~c1e;; et la dcmu!re HSI 3 etc effecluee au cours de cette RéVls10n Generale 

HT 16072 

URG 6377 

liS! 9 18 

cr 19959 

eRG 782-1 

• CASt 1 136 
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L'exploitation des hvrets moteurs montre que les deu ... mOieurs ont été 
entretenus conformement aux specifications de navigabilité apphcables. de même 
que les périodicités approuvees ont ête respectêes tant pour ['entreuen periodique 
des moteurs que pour le remplacement des équipements â potentiel et des pltces 
à VIC limité 

1 6.1.2 Equipement 

Instruments et systemes de pIlotage 

Le B 737·200 TJ-CBE etan éqwpe d'instnunents et de systemes de 
pilotage repondant aux normes Illtemauonales cX1gibles pour les avlOns de 
transparu pubhcs de passagers et marchandlses_ 

Il etait notamment doté d'lm systeme de pilotage aUlomallquc 

1.6 1.3 Moyens de co mmunications et de radionavigation 

L'aVIOn disposait des moyens de communications et 
conformes aux standards internationaux rcqUlS pour la 
Transpon pubhc et pour le trajet considere 

de radionavigation 
mention d'emploI 

L'appan:il dêtcnall une hccnce de statIOn d'aéronef déhvrée par le MJlusterc 
des Postes et TelécommumC3tlOns du Cameroun 

Le Cemfical d'Exploitation de l'Installation Radloelecmque de Bord du 
B 737-200 nO 78 lUI a\'311 ete renouvelé le 05 Sept 1995 et valable Jusqu'au 04 
Sept 1997 

,. 

I~-----------======-----
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1 6 2 Poids ~t Centrage. 

L'avlQn au depart de Douala aVall embarqué 12600 Kg de carburant 
pour pouvOIr effectuer les trajets aller el retour sans procéder a un autre 
Ta\,1talllement Au dépan de Cotonou, le carburant à bord de l'avion etait de 8500 
Kg. La masse totale de bagages en compartiment soute était de 4391 Kg. Le 
poids estIme des 71 passagers dont 02 bebés, y compris leurs bagages â main 
etait evalué à 6055 Kg tout cecI donnall un chargement lotal évalué fi 10446 Kg 
La masse de base camgee de 1'3\110n étan de 290 1 0 Kg, ce qw donnaI! une masse 
rcelle au décollage de 47956 Kg avec un délestage prévu de 4000 Kg. Sur le 
tronçon retour CotonouIDouala. la masse rcelle estimée à l'attemssage était de 
43956 Kg Les différentes évaluauons du centrage de l'avion et..aJ.ent 

DOl 
L1ZFW 
L1TOW 

61 20 
7451 
8 l , .. 

MACZFW 
MACTOW 

2878 
26.53 

Les 03 tableaux ci-apres réswnent les differcnts pOIds CI centrage de 
r aVIon et Icur évolution eventuettc Ces lablcaux ont pu être dressés :i panir des 
donnees Metéo du jour a Cotonou 

Vcnt au sol \'anab1c 02 Kls 
Temperalure 26 0 

QNH 1010 HPA 
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RECOLLAGE 

M,\SSI MAXI STIlUCnJRALE MASSE RFFli..E 

53070 47956 

CE,NTRAGE LIMITE AVANT CENTRAGE 
DECOLlAGE REEL 

21 12 81 1..\ 

MASSE SANS CARllUR"'T 

MASSE MJU.l SlltUCTIJRF 

-13091 

(LNTRAGL LUltlTE AVANT 

20 :;2 

M,\SS[ REELLE 

39456 

Cl'NTRAGE REEL 

7-1 51 
('"*) 

MASSE MAXI AUTORISEE 

"3000 

CEJ','TRAGE LlMJTE ARRlER.E 

8798 

CENTRAGE [''''IH ARRIFRf 

•• Le CENTRAGE sans carbur:mt est presque sur la hmae amere (Cf 
feuille Centrage Annexe) Le ccntrngc définitif avec carburant au dccollage ~c 
trou\e dans la zone autonsce 

" 
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LIMITATION UTILE: MZFW 

CIlARGE OFFERTE CI !J,RGE REELU: RESIDUELLE 

1 
14081 10-l46 3635 

AITERRISSAGE 

MASSE MAXI STRUCTURl:. MASSE REELLE 

47617 43956 

CENTRAGE LIM ITE AVANT CeNTRAGE AIT CENTRAG[ UMTTE ARRIERE 
REEL 

21 12 7191 81 96 

'Œ Malgre [" evolullon du carburant du decoUage a l'attemssage, le 
centrage reste dans la zone autonsee{d feuille çentrage en annc'\c 1 
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1.6.3 Carbu rant 

Le 03 Décembre 1995 de 18h03 a 18H20 le sen.1CC d ' aVItaillement 
carburant de ]' aéropon International de Douala a livré a ra\>,on 8 .737-200 
TJCBE. I.mC quantlté de 9800 Litres de JET Al. Les lests usuels d'eau et de 
polullon ont été effectues ct ont dOlUle Wl resultal négatif. 

1 7 Conditions meteorQlomgues 

Les observations météorologiques à 21H30 ure à OOUALA étalent 
les swvantes . 

Vent calme, 
Visibilité IOJ.:m, 
SCT 1600 ft, 
SeT cs FJSE 2000 ft, 
Température 26°/25°, 

QNH 1012. 
QFE 1011 , 
NOSIG 

Ces condiuons mctcorotOglques COffiJXment un QFE 1011 amsl que lm 

SpeCI de 21H11 lITe et 02 OBS MET de 211-120 UTC et 21H30 UTC non 
transIDlS à l' équipage par les differents services de contrôle de la CIrculation 

acnenne Ces différentes observations donnaIent les condillons swvantes 

SPECI de 21H1 1 lITe 

Vent 080/ 06 KI 
Visi 10 Km 
Orage 
BKN 01 6 
SCT 020 
CBNWIE 

" 
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ORS M.ET 21H20 l rrc 

Vent 080/04 
V,sI1OKm 
T$ Orage 
BKN 1600 Ft 
SeT CB NWIE 2000 Ft 
Températures 26°~5° 
QNH 1012 
NQSIG 

08S MET 21 AJO UTC 

Vent calme 
Visi la Km 
SCT 1600Ft 
SCT CB ElSE 2000 Ft 
Temperatures 26°125" 
QN ll l012 
QFE [011 
NOSIG 

1 8 AIdes à la navigauQn 

TOUies les 31des à la nal<lg:ltlOn de raérodrome étaient en bon etat de 
fonctionnement 

1 Q Telecommumcatlons 

Tous les éqUIpements de te1ecommunications etaient en bon etat de 
fonctIOnnement et les &:hanges de commurucauon aH-sol n' ont en aucun moment 
paru poser de problemc parricuher 
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1 10 Renseignements Sur l'Aerodrome 

L'Aerodrome de Douala Situe: a la position 04008 N, 009 ·U.6 E, et a 
une alurude de 33 ft, eSI dote d'une piste umque d'une longueur de 2850m et 
d'U!1c largeur de 45m orientee 121°1301° L' Aerodrome CSI de Categorie 1 avec 
les installations d'aide li l'anerrissage et tes dJsposinfs lummeux cl~apres 

Eqwpcment ILS de catcgone Il ( pente ghde = 3°) 
PAPI 
OlspoSl1Iflummcux d ' approche haute mtenslte Calegone 1 
Rampe d"approche SUl" 900 m avec balle Inlçante 

La piste est en asphalte L'Aerodrome eSI cqwpe d"un setVlce de 
secunle mcendIC, niveau de protccuon 8 Il est cependant à noter que les deux 
bandes de secunte de longueur égale:i. celle de la piste, et de largeur égale à 45m 
en\,ron n'etaient pas entretenues 

l , Il Enrçgistreurs de bord 

Il CI311 monte sur l'aVIOn 

. un UFDR de marque SUNDSTRAND PIN 980-41OQ-FMUN localtse au 
plafond de 13 cabine amere, au-dessus de la porte des tOIlettes Cet enregistreur 
etan capable d'enregistrer 6 parametres le temps. l'altitude. la 'ltesse. le cap, 
l'acce\eration \enicale. le "mIcrophone Keymg" Le numero de '01 et la date \ 
elalent egalement codifies. 

- Un CYR de marque FAIRCHfLD modele AlOO locahse dans la ~oule 
cargo arnere, Juste derrière la partIe de cc compartIment L'enregIstreur Clall 

capable d'enreSlstrer quatre canallX de sons 

Les deux enregJstrcurs ont ele reeuperes 1-1 heures apres le crash ApTes 
analyse. les laboratOIres du BEA li Pans ont declare que les dell'\ enregistreurs 
etruent mexplOltables a cause de leur exposillon prolongee au feu I.a 
confinnanon de l'mexplOllabilite de ces deu.\( enresi~trcurs a ete f:l1Ie par les 
laboratOIres du NTSB :1 Washmgton D.C 
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1.12 Ren~eignements SIU 1" cpave ct 1'impac1 

a) ObservatlOns generales . 

Le sIte de l'accident est situé dans illlC zone marécageuse et de mangroves 
sur la me gauche de la "Cnque Docteur", approximativement â 0.9 NM de l'axe 
de la pIste de l'Aéropon Inte.mational de Douala cl :i. J.12 NM, dans le radial 212 
degrcs de la slallon VQR de Douala 

Les coordonnées geographlques du site relevées au O PS sont 

N 03 dégrés59. 709 

E 09 dégrés42.520 

La zone est boisée. L'accès au site est impossible en marée basse et ne peut 
s'effectuer qu'avec une petlte embarcauon à fond plat ou avec une pirogue 

L'ensemble des débris de l'epa\'c s'étendent sur une zone de 75 metres de 
long sur 50 métres de large. plUSIeurs sont couverts de boue et d'eau L'avIOn est 
détnJ.lt et bnsé en trOIS parnes pnnclpales . 

- le cockpit ct 1'avant du f1J5elage 

- la panle centrale de ruselage aliec les ponions des ailes gauche el 
droite 

- la partie arrière du fuselage et l'empe!Ulage. 

Les deux moteurs sont respecu\emenl separés de l'aile: les re\ erses et les 
ruyeres respectivement sépares de leur moteur Le moteur gauche au sol. situe 
dans la boue. eSllocahse il 25 metres envtron du corps de fuselage 
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Dans plusieurs arbres avoismants. on observe de hautes branches cassees 
Il est rms en évidence que l'impact de J'aile sur le tronc de J'arbre a précipite 
]'avlOn au sol L' aile gauche a dü toucher la première le sol, sw\,e du COCkpit ct 
du fuselage avant. Ccci explique l'élrollesse de la zone de disperSIOn des debns et 
]'1ffiportance des dégâts observés dans cette partie avant de J'avion 

b) Fuselage avant 

Dans la partie avant du fuselage et du cockpit, les dégâts à l'Impact sont 
enormes et il n'y a pas de trace de feu dans cette zone. Les dîfi'crentes panies de 
soucture du cockpit. des équipements de bord, des panneaux de contrôle et de 
commandes, des sièges de COCkpit, CIC ... , sont éparpillés et identifiés Tous ces 
eqwpements, dOnlla liste est Jointe en annexe. on! été récupêrés pour examen 

Sur la console centrale du cockpit, on relève que . 

- les delLx manettes de poussêe sont en poSition ·avant~ 

- les deux manettes de robinet carburant sont en poSition "ouverte" 

~ les manettes de "coupe feu· sont en position "rentree" (pas de feu) 

~ les boutons de commande de tom des ailerons et de la gouverne de 
direction sont au , roisltlage de zéro 

~ la manette de démarrage APU est toumée à gauche mais en 
position basse_ 

A cause des dommages SubiS, la poSItion des manettes de poussee el de 
demarrage APU pourraIt ne pas être fiable 

On observe qu'une partie du fuselage située en dessous de la zone des 
hublots du cockpit est severement endommagé_ Ce qui pollJTall confinner l'impact 
frontal au sol de la section du nez de l'aVIOn 
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Le tram d'attemssage avant n'ayant pas été observé panm les débns 
VlSibles. on peut penser que l'tntenslté de l'Impact frontal aurait pu occasIOnner 
son delachemellt suivi de son enfowssemenl 

c) PartIe centrale du fuselage et ailes. 

La seconde partIe de l'épave comprend . 

• la partlc centrale du fuselage de la STA 540 à la STA 727 

• la parUe centrale de J'aile 

- le pUll de tram elles trams d'atterrissage 

- une portion de l'aile gauche sans mOlew- el une grande partie de 
l'aIle drOIte 

Le moteur N~ est slIuê dans cene zone. La partie centrale de l'atle de pmI 
de mun el les équipements qui s'y trouvent, sont relatIVement mtacts mais ont 
subi des dommages de feu au sol 

Les deux trains pnnclpaux sont dans le pwt de tram ct en posltlon Mrentrée" 
(la manette de tram dans le cockpit ~ trouve en position "tram rentrée"), les deu.x 
verrous en positIon honzontale c'est-a-dirc fennees. Le galet de verroUillage haut 
de rram drOIt est cassé alors que cellll du train gauche est mtact mais non 
accroché Toutes les quatre roues sont intactes mais ont subi des dommages de 
feu au sol 

La srructure centrale du fuselage au-dessus de la corde d'evacuatlon est 
consumee par le feu ou fondue complètement. La structure du plancher. le reste 
des panneau:" du plancher et les débns de SIèges sont tous Vlsibles Les del.LX 
Issues de secours sur les alles se trouvent en place 

L'aile gauche est se\'erement endommagée. Seule lUle portIon de la 
structure avec la plupart de ses pleccs de revêtement et son longeron arncre 
restent en place 
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Les volets de bord de fuite et les dispositifs hypersustentateurs sont 
arraches de l'aile 

Une longue pièce de revêtement a l'mlrados de J'aile gauche est cassee el 
étendue devant le reste de l'épave 

L'aile drOIte est moUlS déténorée Elle est cassée sur plusieurs endrOIts et 
severement endommagée par le feu Les dispositifs hypersustentateurs sont eu...: 
aussI amlchés. Seuls quelques volets de bord de fuite sont en place 

Les deux vis de volets exténeurs du côte drOit demeurent en place Les 
ecrous de VIS sont proches de la position ·volets 15". Un venn de bord d'attaque 
du dispositif 
hypersustentateur a été trou\é tordu sur la posillon "plem sortIe" (position 
normale pour volet 15). Une autre VlS a cté observee. rnesurêe et trouvée a 13 
posmon ·volet 15". En procédant pat élinlLnation, c'est lUle vis de l'rule droite 
Pluslcurs pieces des volets ainsi que des portIOns d'aileron sont severement 
deformes 

d) Fuselage arrière et Empennages 

La troisième panle pnnclpaJe de l'epa\e est conStituee du fuselage amere 
et des empennages 

Le fuselage arriere est endommage par l'Impact ct le feu (Un trou carre a 
ete decoupe sur le côte gauche du fuselage dernere la clOison de pressunsalJon 
pour permettre l'acces lors des secours). L'eehappemcnt de l'APU cst separe de la 
queue 

Le côte drOIt de l'empennage honzoDlal eSI trouve entre 27 et 45 metTes du 
fuselage arrière. Seule une portIon de cel empennage est restee sur la panle 
amere. Une grande partIe de l'empennage honzontal gauche et la gou\cme de 
direcuon sont restees en place, cependam sont suffisamment endommagecs 
Aucune trace de feu n'est visible sur le stabihsateur horizomal La vis de tnm du 
stabilisateur et ses composants sont viSIbles ct apparemment non endommages 
L'ecan entre l'ecrou et la butee est approxunauvemcnt dc 305 mm cc qUI 
correspond il peu près il une position stabihsaleur dc 8 unités pilote 
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L'empermage vertIcal est mOinS detenore et laisse apparaître peu de 
dommages visibles. La gouverne de dlrecnon est h!p:èrement braquée a. drOlle Un 
arbre est couche au-dessus de la racme de J'empennage honzonlal gauche Ct 
appuyc contre l'empennage venical et la gouverne de direction. 

e) Moteurs 

Les deux. reacteurs de marque PRAlT & Wl-OTNEY, de type: IT8D-15A, 
SIN 717109 el SIN 717110, sont arr:aches de leurs ades respectives. 

Les deux re\t':rses sont separees respectivement de leur moteur et sonl sur 
la poSlllon ·poussee avant" 

Le rcacteur N°] est pamellement submergé dans l'eau el la boue (côlé 
entree d'an) ct ne peut être examme entièrement. L'entrée d'aIT ct le cône sont 
absents Le carter du roulement N° 1 est trouvé cassé. L'entrée du moteur est 
obstrue(! par les racines d'arbre et la boue et ne permet pas de visualiser l'intêrieur 
du moteur. le bottier des accesSOires est absent. n ne peUl être mis en evidence 
des traces de pénétration dl.' corps etrangers avant le crash et les pâles de rurbine 
sont en bon etat. Rien ne met en evidcnce les traces de reu SlU ce motelU 

Le moteur N°l est trouve a côte de l'aile droile pratIquement a sa position 
normale Il) a de la boue el plUSIeurs pâles cassées à l'entree du mOlelU L'entrec 
d'air ct le cône sont absents Le capot extenelU moteur relativement en bon état 
maiS est couvert de sUIe rl'sultant du feu ambiant Le boîtIer des accessoires est 
absent ct enfoui dans la bouc l'oules les ailettes de 1 cr elage sont cassecs Juste 
au-dcssus de leur talon Les allelles du 2nd elage sont VIsibles et sont pIlées cbns 
le sens de l'horloge approXimalivement entre 20 ct 30Q 

\tU de face Le 21.' etage 
des aubes fixes est Intact et sans eVldence de dégâts provenant des aIlettes Les 
embouts des ailettes de 31.' el3ge sont phêes U ne peut êtrc mis en évidence des 
traces de penelratlon de corps etrangers avant le crash CI les pàles de turbine sont 
en bon etat Des traces de feu au sol SlU cenallleS partIes de ce mQtelU sont 
observables 
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1.13 Renseignements médicaux et pathologiques 

1.13.1 Coodoite de l'eoquête 

Les renseignements sur les facleurs hlUllalls de J'accident ont compone 

.. la recherche et l'exploitation des dossiers médicaux des membres de 
l'équipage technique: 

.. l'audition des bandes d'enregistrement des tours de contrôle potrr les vols 
Douala-Cotonou et Cotonou-Douala ainsi que des témoignages des 
rescapés et des personnes au sol; 

.. le recueil des informations auprès des services locaux de la sante ayant 
participé aux opérations de secours d'urgence: 

.. l'examen des corps dans les hôpitaux en vue de leur identification. 

*les autopsies en ce qw concerne les membres de ['equipage, 

Les informations recueilhes aupres des secouristes établissent que le pilote 
et le copilote occupaient leur siège respectif dans le cockpit de ,'aeTOnef : siège 
gauche pour le pilote et siège droit pour le copilote. 

1.13.2 L.ésions pathologiques 

Usions de polytraumatisme retrouvces sur le corps du PNT ponent sur -

- Pour le Pilote · 

· la tète: crâne aplati en galene : 
· le massif facial enfoncé. 
· le cou aplati : 
_ les membres : fracrures elagees alLX membres supcneurs et 

infêrieurs : 
· le thorax: béance de l'hémithorax gauche 

" 

- - .- .. -
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- Pour le Copilole 

· la tête entaille S3glnate et décollement du CUIT chevelu. 
· les membres : fractures etagees des membres supeneurs., 
ecrascmcnt et carbomsallon des membres inférieurs, 
· le thorax : beance dc l'himlthorax gauche; 
· te tronc: brûlures superficielles de la face antérieure du tronc. 

1.13.3 Antécédents familiaux - Conditions de préparation et 
comportement des P1\ï pendant le vol 

Aucune :momahe psycho-mcntale n'a éte notée dans les amecedenls 
familiaux des pilotes, 

Le recalage des vols UY 3700 ct 3701 dans la Journée el le relard 
enregistré au dcpan . ont soumis les 2 naVigants â une longue attente il DouaJa 

Cependant, les témoignages et l'auditiOn des bandes d'enregistrement des 
tours dc contrôle n'ont faÎt état ni donné d'indice d'un changement de leur 
componement au cours des 2 \.'ols (Douala-Cotonou et COlonou-Douala) el 
pendant la durcc de l'escale â Cotonou 

1 13 4 Résultats dp l'autopsie 

• Les leslons de polytraumatlsme retroU\ec5 sur le PNT sont susceptibles 
d'entrainer la mort (lUI aurait êle Instantanee, survenant Immêdlatemcnl aptes 
l'aCCIdent qUI a provoquê les traumallsmes observes 

. L'autopSie n'a pas permis de mettre en evidenee une patholOgie anteneure 
au deces 

- L'analyse IOXlcologlquc n'a pu être reahsee sur les prelevements, comple 
tenue de l'êtal de conservation prolongee des corps 
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1,14 Inceoçbe 

Quelques mmUies après le crash. l'mcendle s'est declaree a la partie 
centrale de l'avion. Il est fon probable que l'origine de cet mcendle SOli la 
surchauffe des moteurs au moment de l'Impact swvie de l'expansIOn du carburant 
sur toute cette zone. 

Compte tenu de la difficulle de l'acces sur le Sile, Immediatement après 
l'accident, aucun moyen efficace n'a pu etre utilise 

Le lendemain de l'accident, quelques e:>,:t1nClcurs portatifs ont dû être 
utihses pour eteindre certams foyers 

En réahté, le feu a dû s'crcmdre de lUI même 

1 15 QuesllQn relative a la SUf'M des occupants 

1.15.1 Operations de secours 

Compte tenu des crrCOtlSlances de l'accident. le Plan d1Jrgence de 
l'acTopon a été declenché tmnll!:dialement apres l'lmpacl, SOit li. 2\ MS UTC 

Les services de secours de l'aeTopon (sapeurs pompiers. police secours, 
gendanncne) et la crOIx-rouge, ont reagl a"e<': promptitude des l'annOn<:e du 
crash MaIS, le site d'accès Ires diIlicl1c ou se trOUVait l'aeroncf. le manque de 
dIspoSItifs appropries d'mtervennon, les operation.~ de secours ont ttc fon 
laboneuses Alnsl: les servIces de secours medicaux dc l'aeropon (inexIstants) et 
les renfons des semees pubhcs de la \1l1e. n'ont pas êle a la hauteur des lâche;; 
qw leur étmenl dévolues dans le plan d'Urgence de l'Aeropon Internauonal de 
Douala adopte et \!lse par 1'autonte admuustratlve de la Province le 13 Decembre 
1990. Les divers témoignages fonl en effet ctat d'un manque total d'orgarusatlOn 
et de coordm3tlOn des secours. 
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L'organIsation spontanêe des secours par les pècheurs ct les populatIOns 
en\lTonnantcs n éte détenrunante Le premIer SUIV'vant a eU! ramené a la zone de 
tri \crs 22h45 UTC. SOli donc une heure apres l'impact Cinq (OS) autres 
SUf\wants on! pu être dégagês el mis en nospitalisal1on dont quatre (04) dès les 
premIeres heures el le Sc, longtemps apres Un survivant est décédé au cour.; du 
transport de la zone d'Impact â la 7.one de tri 

Le ln a cté effectue sous la supel'VlslOn des services de santé de la 
Pro\"lIlce Les morts ct les blesses ont été onenles \lers les pnnclpales fonnatlons 
hospltalieres de la Ville 

152 Survie des occupants 

15.2.1 Total à bord 76 personnes 

1.1522 Tues 71 

1 1523 Blesses 05 

1,15.2 4 Indemne Neanl 

Les SUf\'lvants (blesses) sc trouva.ent asSIS dans la panic amere de la 
cabine de l'aeronef 

Comple tenu des circonstances de l'accident, le pian d'urgence de 
raeropon a cté Immediatement declenche apTes l' Impact sot! a 21H45 UTC La 
localisation dc l'epa've a été faite à 22H42 UTe. Le premier Sllnwant a ele 
ramene vers 22H45 UTe. Compte tenu des difficultés d'accès du site presentces 
plus haut. les operations de sau\etage ont éte laboneuses et se sont pourswVles 
pendant quatre JOurs Elles ont pns fin le 06fl2fJ 995, toUS les occupants de 
l" appareil a\ant été récupérés 

Quelques Victimes ont pu être e\acues grâce â une ouvenurc faite par 
$CH: dans la queue de r appareil, (Qutes les autres ouvenures étant maccessibles 
ou masouees par le feu 
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1 16 Essais et recherches 

Compte tenu du fal! que non seulement ]'avlOn etall cnucrement detrult 
niaiS aussI les deux boites CYR el FOR sont mexplOlubles, la plupart des mdlces 
relcves sur le site ont été exammes et expertises 

,. Gouvernes 

1) Commande de la gouverne de direction 

Le servo-cormnande de la gou\eme de direction (PCU Rudder) 
PN 6544861.8, SIN S04A, a fait l'objet d'expertIse dans les 3tehers de 
PARKER HANNIFIN â LOS ANGELES (USA). Il resson de cc Tapport 
d'e_'q)Crtl5e Joint en annexe que les tests de foncllonnemenl de cel equipemenl 
sont satisfaJ.sants 

b) Volets ct dispositifs hypersustcotateurs 

Sur le site, tous les mecarusmes des dispoSItIfs hypersustentateurs onl cté 
uouves ala posItion "Volet lS" Tout laISse crOIre qu'II n'y avait aucune entra\c 
au bon fonctionnement de ccl.Lx-ei 

c) Stabihsateurs 

On note qu'au moment du crash.. la dlmenslOn rele\ec SUI la \lS du 
stabilisateur est de 305 mn correspondant apprOJomall\·cmcnt il 8 unnes de tom 

2- Instruments de bord 

Quelques mstruments de bord recuperes sur le ~Ite ont ete transmiS a 
BOEING pour expertise La \10lence de l'tmpact au sol a largemcnt contribuee a 
la modificatIOn des mdl(·atlons de la plupart de ceu,,-ci (VOIr rappon de"pcnlsc 
BOEING JOint en annexe). Seules les mdlcatlOns de~ I:PR )XlUTT:uent retemr 
l'aucollon de la ConunlsSlon 

" 
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EPR 

3- Moteurs 

MOTEUR 1 
1 .06 

MOTEUR 2 
2.1 4 

Les dellx moteurs montes sur l':mon sont de I}pe PRATT & WHITNEY 
JT8D·1 SA Le moteur gauche a pour numero de sene SIN 117109 et CelUI du 
droite SIN 1I71!O 

L'exploitation du rappon d'cxpcnlse des moteurs (jOInt en annexe) permet 
de çonfinner que 

~ les 2 moteurs elalent en rotatIOn de fonctionnement au moment du 
crash. cc qUI est dcmontre par le sens de phage des ailettes du fan. 

- le moteur nO 2 dcveloppalt louteS ses perfonnances de poussee , 
cc qUI confirmerait l'mdlcatton de l'EPR qUi est de 2 14 

- l'une des allenes du fan du mOleta nO 1 presenl311 des mdlces de 
rupture par faugue (VOIr rappon de NTSB) La rupture de cene 
ailette fi probablement eu heu avant le crash 
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2 Al'lALYS[ 

2 1 Genêrahtes 

En l'absence des dêclarnrions des 02 Pilotes tues dans l'accident. du 
constat de la destructIOn totale de 1'a\10n el de l'tnc)<plOltablhtc des 02 
enregsstreurs de boni (FDR.CVR) entlerement détruits par le feu, l'analyse qw 
suit repose essentiellement sur les constatallOns faîtes sur le SIle el les ddfcrents 
rappons cl' expenise. Elle prend egalcment en compte les dlffererns temOlgnages 
reœwlhs el les résultats de la simulatIon du vol dans les locaux de BOEING a 
SEAlTLE 

2.2 EcOUle de la bande AIC 

L'écoute de la bande ATC a monrré que de la premlere a la denuere 
liaison les communicatIOns AIR-SOL étalent claires et nettes et n'ont il aucun 
moment prêté il confusIOn. Aucun message n'a CIe;:: répété deux fois ni WH,' 
confinnation de message demandée A ce niveau de ['enquête, les échanges de 
commwucatlons AIR -$01 ne nous semblent avoir joue un rôle dans r accident 

L'equipagc n'a il auclUl moment du vol faIt mentIon d'un 
fonctionnement anormal des a.tdes a la naVlgallon et à rallemssage Les enquètes 
mcnees auprès des sCrvlces techniques ont confirme le bon fonctlOnncment de 
celles-CI En conséquence la COmmÎSSlOn pense que les aides à la navIgation 
n'ont pas JOue un rôle dans cet aCCident 

Les observations Meteo de ce JOur retransnl1SC il l'equlpage par le 
contrôleur, donnaient une nebulosite moyenne a faible avec des nuages dont la 
base étaIt à 1600 ft, une temperature de 26°, un vent calme, et une \'lslbihte 
supeneure à 10 km. Quelques orages etalcnt Signales malS pas aux abords de 
r aeropon Aucun phenomene Meteo particulier n'a affecte la trajectoIre finale dc 
l'aVIon Ces conditions Meteo ne nous p3nl1SSent pas avotr contribué a r aCCident 

L'ecoute de la bande ATC laisse apparaître que l'éqUIpage 3\"all 
parfaitement la maîtrise de l'avion durant toute la phase d"approche final Le ton 
de la VOIX denotalt une assurance ct un etat d"esprit de Quelqu'un qw ache\e une 
Journee longue de travail bien remphe 

" 
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L'enregIStrement du télephone de securité révèle que la premIère 
anomahe relevée sur le déroulement du vol intetvient au moment precIS où le 
contrôleur de Tour allall annoncer au Bureau de Piste le loucher des roues. 
Qwnze secondes apres. l'éqwpage confirme qu'i l a des problemes sans autres 
precISIOns 

2 3 DéposiuQn des témoins 

2.3.1 Personnelli de permanence à l'aéroport et autres 

Les tcmoms cl-apTes ont ete auditionnes. 

TE'IOI' ,~ FONerlON ORGANlSMl: POS ITION AV MOMENf DE 
L'ACClJ)ENT 

, COB 131 CMtl<IR • 

, çopl .. e 7ll CA.\.WR f ace Parlan!>. Cl , 
IllIUUCUUI PSC C~_ • 

• Mec:aruaen do: ~ CAMAIR E.II fOUIe =li 112 

, A$;s'stanI-M«2I>lOen .. "'SIe CA. ... 1AIR Par1nng 112 

• ContrOle<irTaw ASECNA " • Tour de C ... tr6Ie 

· ClllluOIau COl ASECNA SaIl. CCR 

• ""'"" ...... ASECN A Burau. de l'ûl. 

• Qbee!'Y;llNf 1>ITO ASECNA SIIbOl1 d'~ PlO 

" ~\ITO "W;A StaI,O<l d'oIlse,,'3lJOO PlO 

" ~ ... on=),.rro • ASECNA 
""" œ =œMro 

" Tecluucam f3Cbo ASECNA s.au.e !DOlOn' ... ··' RadIo 

'.' Techru"' .... racbo ASECNA SaIl. 1Il.'InI~ RadIo 

" T ecMIC1eD ndlo ASECNA SalI. Techru.,... 

" -" "OC'" 1'0101 d ' :ateme Qia1'Je ft prw 

" ~SSIS ,. 

" Surve>11aIl1< AOC "'" '" "' =,~ .. S~_ AOC Palk:lngF ...... 
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De cene audition un résume Sllccmt sur les pomts recments des 
déclarations fait ressortir les constantes: swvantes _ 

a- Une appari tion d'ét incelles ou de feu au flloteur N°l en 
très courte finale 

b-

d· 

f· 

g. 

Une onentation des phares d'attemssage de l'a\'lon vers la 
droite de la piste en direction du poste de stationnement 82 
pendant quelques UlStants 

Un brun de moteur d'une mtenslte mféneure 3 ce que les 
gens ont ll13bmKle d'entendre lors d'un decollage d 'un 3\10J'l 
de même type 

Le mecanicien de PIste charge de traiter l'aVion apres te vol, 
affirme qu 'il s'est 3g1 d 'un pompage du moteur N°l a\'ec feu 
de luyerc Ce phenomene s'est produit lors du basculement de 
raVlon 

L' avion \'olan très bas et donnaÎt l'ImpressÎon de ne pas 
pouvoir monter 

Au niveau de la bretelle centrale de la piste d'attemssage et a 
tres basse altitude, l"a\10n a bascule li. gauche d'une mamere 
brutale a\'ec une fone inChnaison Jusqu'il S3 d,sparil1on 
demère les arbres 

Le nez de r a'10n semblaI! piquer \ers le sol 3\'ant sa 
dlspanlion 

• En marge des temOins cI-dessus designes et qUI etaient de 
Sef\.1Ce au moment de l'aCCIdent, la COmnuSSlon a entendu 
certainS personnels sur les procedures de travail a bord 

" 
• 
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2 3 2 Les survÏ\'ants 

TE\lOIl\iS FONCTION ~ATlONALlT[ Position dans l'avion 

ID Hôtesse Camerounaise 2 derniers sièges 

! 

gauche cabine 

~ 
" Agent deSecunte CameroWllllse derniers SJeges 

gauche cabme 

~ 
22 Passager Camerowta\sc Partie arrière 

23 Passager Berunolse PartlC amere 

" Passager Libenenne Parne arnere 

Tous les 05 SWVlvanls onl ete audlllOnneS à Pans par une eqwpe 
d"enqueleurs qw onl rait specIalement le deplacemcnt. De leurs dêdarations 
ressort les (fOIS constantes cl-apres 

- Feu de tuyerc au moteur Ne> J 

- Toucher des roues de r aVIon sur la piste .(un seullemom l'a 
affinne) 

- V.brallon 

", 
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1: 4 Constatations sur l'épnc elle site 

SwlC au constat effectue sur le site, sur la console centrale du COCkpit ou 
on releve que 

- les deux manettes de poussee sont en poslIlon ~AVANCEE· 

- Ics deux manelles de rabme! carburant sont en posltion 
-OUVERTE" 

- les manettes de coupe-feu sont en positIOn "RENTREE" 

La commission retient qu'au moment de l'impKct au crash. les deu .~ 

moteurs étaient en rotarion de fonctionnemt"nt. 

2.5 Elpt"rtist" du mottur gllu~be 

L'expertise du moteur gauche (SIN 7171 (9) revelc qu'lmt" allene du 1 cr 
etagc du fan a eu une rupture SWIC a W1e faugue (VOIr rapport NTSB et rapport 
d'expertise du moteur). 

Et en appUI des témOignages reçus confirmant 

- les pompages du moteur gauche a l'attcrnssage 

- la presence des cnncelles el des flammes de tuyere 

- les fortes VibratIOns de 1'av\on 

La commission rerient que cetle rupture de l'ai lette s'esl produiTe au 
\oisinage de l'atterrissage de l'a \ioD et qu 'elle est de nature il entraîner unt' 
perle' de performance dl' ce moteur. 
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::.6 Etat I~hnique du moteur I!lI;uche 

La fC\lSlOn géneralt du moteur gauche (SIN 717109) a ete faite a 
SABI:NA en lamIer 1991 ou toules les aJ.lettes de fan ont êtt mspectees~ et lors 
Je la \lslte mlcnnedmlTe en No\cmhre 1993 a SABENA, loutes les ailettes du 
j'an du 1er clage ont ctc remplacees par un Jeu complet réVIse (VOIr 
correspondances SABENA en annc\c) 

n faut nOler que 

- cc moteur obeIssait au standard SABENA 

- d'3pres les constructeurs les aJlenes sur ce type de moteur ne sont 
01 scnahsccs. ni 5Ul\leS Ifld1\lduellement 

\u mfllllcm de l'accident, Je moteur gauche avaIt encore un résiduel de 
1 ~74 heures de fonctlOnnement. ce qUI correspond de 10 li 12 mOIs d'uuhsatlOn 
3\ loi d'attcmdre la fin de potentiel dans le cadre de l'exploitation acrueUe de la 
compagmc 

L'examen du dossIer d'entreuen du moteur mcnminé el de ses accessOires 
m: 1:usse apparaître aucun problernc 13Js.sC en !>uspcnd et non resolu. 

Aucune dcgradatlOn n'est notee dans le cadre du suivi Journalier des 
parametres moteurs (EPR. NI. N:!, EGT, FF, vibration. poSItIOn manelte). (VOIr 
en annexe la demlere courbe ECM elabbe par SAA) 

Par conséquent, la commission retient quc le moteur était SW't1 
techniquement suivanlles normes ct que rien ne pouvait laisser présager une 
détérioration 'u bitc au nileau des ailelles du 1er étage de fan du moteur 
gauche aV:lntlulr ' l'oune finale. 

• 

1 
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2.7 Etude au simulateur de vol 

Une simulation de la phase finale du vol a été effectuee chez BOEING 
avec la partiicpation des membres de la CommissIon d'Enquête swvanl les 
hypothêses émIses par celle-cI. 

Des résultats de la simulation, Il ressort que : 

- A la masse de cet aVIon el awo; conditions du JOur, wte remIse de gaz 
monomoteur effectuée selon la procêdure permet à l'aVion de voler en secunte 

- Chaque fois qu'il y a un délat dans ]'exêcution de la procédure de 
reoose de gaz monomoteur entraînant wte diminution de la VItesse Jusqu'a une 
valeur mfërieure à celle reconunandêe. il s'en suit tme situation irrêcuperable 

2.8 Jugement et décisioo de l'équipage 

La première manifestation de cene panne est Intervenue au VOlS mage 
unmédiat d'anerrissage. Ce type de panne n'ayant pas d' alarme ou de 
slgnahsal10n spécifique au COCkpit. requiert une interprétatiOn, ce qw suppose une 
analyse de ph.1Sleurs paramètres donc un cenam délaI de réflexion avant le début 
de réaction de l'équipage. 

La panne du moteur gauche a cree un mouvement de lacet vers ta 
gauche avec un dipon latéral de l'aVion du même côté Ceci a neccssÎle une 
correctIon immédiate de la pan de l' eqwpage. En voulant donc contrer ee 
mouvement de lacet au cours de l'arrondl. l'équipage aurait ul1hsé ta pwssance 
des moteurs pour restabiliser l'avion A cette phase du vol, la poussee 
dJssymetnque des moteurs a dù accentuer le mouvement de lacel ce qw a aggrave 
[a non stabilisation de l'a,,on avant le toucher. Dans celle sÎruaoon. le pilote 
voulant ramener l'avion dans l' a.xe de la pIste, a pu effectuer une 
surcorreclion à droite, orientant donc momentanément le nez de l'aVIon vers le 
parkmg. 

" 
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Devant une telle instabilité le pilote Il pu Juger hasardeuse la poW'SUltc 
de r IIltemssagc en Ioule sêcunle et miner une procédure de remise de gaz 
tardIVe. De ce qui précède, la ComlmsslOn pense que l'équipage n'a pas pu 
Identifier cctte panne avanlla remise de gaz. 

La Commission Il aussI établi que l'equipage n'a reçu aucWl 
entraincmenl partlcuhcr pour execuler des remises de gaz avec panne moteur à 
l'arronw pour atterrissage , cette manoeuvre ne faIsant pas partie d'un syllabus 
normal de formauon des eqwpages d'a,~on limite aux approches de préCision 
categonc 1 

2_9 Remise de gaz 

L'aVIOn s'eSI présentê en fmale IIvec une masse d'envuon 44 tonnes à 
la configuration train sorti et volets 40 avec une vitesse qui devrait être de 126 + 
5 Klssolt \31 Kts. D'expénence, l'éqUipage Il pu tenir une vitesse VOlsme de 135 
Kts (Vref + 9). A partir de cene configuratiOn, la procédure de remIse de gaz 
avec 02 moteurs prevoit de passer les volets à 15 et de tenir une vitesse mlmmum 
de 126 Kts, (V2 de la nouvelle configuration) ce qui assure la bonne tenue de 
l'a\10n en cas de panne d'un moteur . 

Le changement d'asslene en vue de l'anemssage, les dêlills de 
rcfleXion dus a la non identificauon de la panne, la configuration asymétrique il 
r altemssage, la fOl1e dlssymetrie des poussees des moteurs en remise de SV., 
le toucher éventuel des roues de l'av;on. et Je retard du passage des volets de la 
poSlfion 40 à la poSlllon 15 ont largement conmbue à dégrader la Vlu~sse de 
r avIOn. l" emmenant affiSl a une valeur mférieure à la vitesse de sêcUfltê requise 
en monomoteur pour le poids et les conWtlOns Mêtéo consideres Dans ces 
conditiOns, l' avlOn accélère difficilement.. monte peu ou pas. et de\lent très 
Instable au pilotage. surtout sans aeuon sur le compensateur de direcuon tromé 
prauquement il ?..êTO. Les alel1es sonores et repétées d'un GPWS dont l' aVion 
etan equlpe ont probablement contnbué a pertw"ber d'avantage la concentratIOn 
de l'eqwpage dans wle phase de vol aussI délicate. 

La moindre solhcitanon sur les commandes ou la mOl1ldre détenorauon 
en attitude ou en Vllcsse amène l'S\10n aux hontes du décrochage el meme au 
décrochage. La locahsation tres regroupée des débris de l'épave prou\e que 
l'a\,on est amvé sur le site avec une \1tesse et une altitude relativement faibles 
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En tombant, l' avion a étêté deu.x arbres ct en a arraché un trOlSleme avant de 
s' é<:r3SCr au sol 

En appuI de la descnpuon de l'cvolution de l' avion ct des resultats de 
la sImulatiOn de cc vol chez BOErNG, la Commission retient que l'eqwpage s'cst 
banu contre le decrochage Jusqu'a I"lmpact fmal Elle retient cgalement que 
r eqwpage a L1lltié une remise de gaz tardIve avec un moteur en panne pensant 
qu 'il avaIt touJours dlsPQluble la pwssance de ses deux moteurs Celte slluauon 
ne ra pas aidé pour garder le meilleur profil de vol et surtout bâllr les meilleures 
performances pour monte 

" 
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3 CO'CLllS ION 

3.1 FaÎts établis 

L'a\-,on de marque BOEING de type 737-200 unmatnculc TJCBE elalt 
entretenu conformement a tous les reglcments applicables. aux procedures 
d'entretien de la Compagme ct au."\: specIfications techruques du consuucleur 
Rten n'mdiqualt l'exIstence d'une defcetuQSrle susceptIble d'enttaincr la panne 
de cc muteur 

Les U1\Csllgalions qUi ont ete effccruees apres cct accrdem tant les 
:ltellers de Soulh Afncan Au".'3Ys en ce qUi concerne les moteurs, que chez 
Boemg. Parker et les fabricants pour les equlpementS. n'ont pas permIs de decelcr 
toule autre anomalie en dehors de l'adent. 

Les membres d'cqwpage du \101 UY 3701 possédait les licences, la 
formallon el les quaWicatlO1lS ncceSS3.1res pour s'acquitter de leur fonction Le 
certdicat d'expertise médicale de Per.>Oflnel Na\iganl etait valide ct componan 
une resene de port de lunettes médicales dans le l:ockplt poUT le commandant de 
bord Rien n'Indiquait la présence d'une Incapacite phYSique ou ps)ehologlque 
sU5cepllble d'avoir affecte leur aplllude a remphr leur fonctIOn en \01 

1: avion etait nonnalement charge Ct avait son centrage dans les limites 
defirues par le conSlructeUT 

l:a\"lOn avait dCJa effectue dans la même Journee plUSieurs ctapes. 
aucune anomalie ne fut rele\ee ru SUT les CRM ru lors des VIsites rrallSll aux 
dlffcrel1les escales 

Dural1l tout le vol DoualalCrnonoufDouala cl Jusqu' au vOISinage 
Immedml de rat1ernssage. requlpage n-a cu à reporter ru d'anomalles 
teehruques. TIl de diffielùtes partlcuheres L' equlpago: avait a sa disposition Wl 

acrortef en ctat do;: na\1gablhte CI apte au \01 

L~s aides a la naVIgation ct a r anemssage etaient en bon el31 de 
roncllonnement et n 'ont pas Joue de foie dans r accident 

Les conditions rneteorologlque!> du JOur n·Onl JOue aucWl foie dan!> le 
d~oulemcnl de cct aCCident 
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Au voisinage lrrunédiat de t'anermssage, le moteur gauàe a cu une 
defalUance smIc a un détachement par fatIgue d'une 3111eue clu premIer etage du 
fan qw a entramé la degradatlon des performances dudlt moteur 

L'aVIon était touJours en configuration d'attemssage deu.'( moteurs 
quand l'êqwpage a iniué la procédure de remise de ga7., La pratIque de la panne il 
la remise de gaz lors de t'arrondI n'ayant pas fail l'objet d'tm entraînement 
partlcuher 

La procedure de rCffilse de gaz prévue dans les volets de procedures de 
l'aeropon n' a pas pu être executée 

La mort des membres de rêqulpage technique est due il des 
polytrawnausmes: elle a ete instanlallee, survenant Immediatement apres 
l'accident qw a causé ces polytraum31lsmes 

Il n'a été mis en evidence aucune pathologIe anteneure au deces, ni 

aucun élemen! psychophyslOpathologiques susceptibles d'influencer négativement 
l' etaI cmOtlonnel, le jugement et la dCCISlon du pilote ou du copilote au cours ct à 
la phase finale du vol.. 

3.1 Causes proba bles d e l'acci dent 

La cause probable de l'aCCident est une perte de contrôle de l'a\~on au 
cours d'une (entallve de remise de gaz effcctuet pendant la manoeuvre de toucher 
a l'attemssage, avec des perfonnaoces degradecs 

Ont gravement contnbue à cene Situallon 

1 - Le détachement par fatIgue strucnuale d'une ailette du premle1" 
etage du compresseur du moteur N° 1 qUI a entraîne une perte de pU1ssance et une 
dtstabilisallOn de la rrajcclOlre lOfS de l'anemssage 

2 - L'exécution tardl\'c ou lente de la procédure de remise de gaz en 
configuration monomoteur non IdentIfiee qw a entrainé WIe pene de \1tCSSe 
Irre\ersible 

" 
U~ _____ _ 
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.. RECO~L'IAi'lnATIOSS 

".1 Organisation de5 SetQun 

La Commlss1On a constate que les dIvers organismes d'intervention prévus 
Jans le p!an d ' urgence de l'aéroport n 'ont pu intervenir dans les délaIs sur le SJtc 
faute 

• d' une orgaru~tlon rationnelle des secours 
- de moyens et/ou d 'cqwpements appropriés 
- de carence dans la formation spécifique 

En conséquence, la commission rec:ommande 

- que les plans d'urgence des aéroports lioient : 

actualises el simules une fois par an en respect de la 
recommandation de l'QACI 

les services d' ioren'ention concernés soient dotês 
d'équipements et moyens nécessaire!! il leurs inter\o'eDtioD 
même dans les 5itH inhospitalier!/.. 

- que les personnels de secours soienl en nombre suffisant et formes 
dans le! différentes spécialités que requiert ce genre d'inten'enrion. 

4.2 Organi,ation des reeherches 

La CommIssIon a rele\C~ que la SAR n' a pas fonctionne a cause du 
m~çarusme tk '>On declenchement 

ln conséquence. la commission recommamlc que nos Centres de 
R~herches el de SauHlage soienl organisês de manii-re il intenenir 
lmmëdiatement dè..~ l'appel du Contrôleur. 

" 
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4.3 Normes de résistance des enrtiilltreuN réglementaires 

L'exploitation des enregistreurs FOR et CYR qui eqUJp31ent le Tl-CBE 
s' est 3\me unpossible du fall de la destruction par le feu des suppons 
d 'enregistrement. 

Les examens réahsés ont permiS d'etabhr que les deux enreglSlreUJ> 

sansfruSlllenl 3lLX normes en \IlgueUf et que ce sont en faJt les cnteres de 
réSistance au feu (intensIté el durée d'expositIOn) qui se révèlent Insuffisants 

II est Important de noter que la destruction des enregistreurs par le feu n'est 
pas un cas uruque spécifique au TJ-CBE 

Eo conlléquenc~ la commi~ion recommande qu' uDe érude soit 
entreprise par les organismes Înternationaux de réglementation cn liaison 
av«. les industriels, pour améliorer la protection de., enregistreurs contre les 
feux de moyenne intensité et de longue durée. 

4.4 Ent!'etien régulier da infrastructures 

La cOffiOUssion a releve que les bandes de sécunté de la piste d '&ttemssage 
D 'elall~nt pas bien entretenues 

En conséquence, la commission recommande que ces bandes soient 
rëgulièrement entretenues dans tous les aéroports d u Cameroun. 

4.5 Exercice de la rulelle de l'Etal 

La CommiSSiOn a constaté la frublesse du controle reguller effectue par les 
semees concernés de la DAC sur l' applicatiOn de la régiementauon. 

[n conséquence, la commission recommande: 

• que soient définies et appliqués des modalités et une périodicité pour 
l'inspt'ction, le contrôle d'uploitation et le contrôle en '01 

" 
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- que soit procwé unt' reivaluatiOD des moyens consacré par la DAC Il 
cette mission et à la mise cn place des prOf';'dures d ' utilisation de ces 
mo,,,ns. 

4.6 C réati on d ' un organisme permanent d 'enqête et de prévention 
d 'accident el d ' incident d ' a\iation. 

Afin d'~\1ter des retards dans le demarrage de l'enquete accident, la 
COllUnlsslon recommande que la DAC claboTe en collaboration a\ec les 
organismes Interesses lUl prOjet d' acte de creation d 'une commission permanente 
d'enquète el de preventIOn des acclde[lts el des Incidents 

4.7 Actions correcti" e!i en cours dans le Personnel Navigant 
T echnique de Camerooo Airlines. 

4.7.1. Formation générale. 

La fonnallon de base des pilotes de Cameroon Animes eSI d'ongme Nord
arnencame ou EuropeeMc 

La quahficallon machtnc est effectuee auprès de grandes compagmes 
mtemallOnales 

L'entrainemem récurrent sur simulateur de vol comprend chaque annee une 
SC~~L .. m de -l heures de reVlSJOn de maneOU\Te d'urgence ct secours et une autre 
~~'L(ln de 8 heures de re\l1SLOn ct de contrôle. ces séances soot établies selon le 
programme gcncral d'mstruclJon de la compagrlLe ALr France et les contrôle sont 
dlcc~ sou~ supervLsion d'ALr France 

Les controles en ligne sont annuels 

-l.7.:?: \ clioll correcth e initiêe. 

Swte aIL" conclusIOns prélunmarres sur l'accident. il a ete mtrodult dans le 
programme Slmulateur des n:';\lSl0ns de manoeune d'urgence el de secours 

.. 
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- une information sur les nsques de remise de gaz tardive, li. Ires basse 
altJtude et sans respect de la procedure ou a vitesse lente 

- une récommandation de priviléger l'anemss3gc Sil:> ~n\Jse de gaz li. 
lfès basse altitude ne se presente p:lS dans les m<.:i1leures condllions 

- un l'ntraiDement à la remise de gaz avec ou sans panne moteur effectue 
à l'arrondi pour attemssage el à la hauteur de déCISion li. J'approche 

De plus. il • été recommandé aUl[ iquipages d'inclure dans le briefing il 
l'atterrissage Ioule information directement utile relathe il la bonne 
uéeution de l'atterrissait ou de la remise de gaz selon les conditions du 
jour. 

4.7.3. Action correcthe en cours. 

La compagnie a décidé d'engager une formation au Cockpit Ressource 
~tanagemeDt (CRM) pour l'ensemble de ses êquipages. 

4.8 Acrions correcthes en cours au niveau de la mainteDance il 
CamerooD }\.irlines 

-1.8.1. Procédure courante 

La procédurc courante d'mspe1:tlon des moteurs en VIsite transIt el en 
entretien leger est conforme au manuel du constructem et exe<:ulee sous 
SlU'\eillance du Bureau Ventas aglssant pom le comple de la Dlre<;uon de 
l'A\1aUOn CIVIle CamerounaIse 

La rCVlsion gcnerale et l'inspecllon de la partIe chaude des moteurs 
!>'effecruent dans des centres de TeyislOn reçonnus et agrees par le<, constructeur" 
sw\ant une penodtcite approu\ee par le Bureau Ventas 

-1.8.2. Actions corrKthes initiées 

Swte aux conclUSIOns prehrrunalres de l'aCCIdent, une aCllon a ete 
entn:pnse auprcs des mecanlciens pour le renforcement des procedures 
d'tnspection des moteurs, en partIculier la recherche des Impacts sur le bord 
d'attaque du moteur et de ses ailenes. 

.. 
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-'.8.3. \crions correcthes cn\'is3li:ées 

En raIson de l'envlformcmt:nt de l'explollatlon de la CAMAIR (meteo. 
mtraslTUctures. cyclc~. AV!. FOD, etc .. ) la CommIssion recommande que 
Call1eroon Arrimes melte cn place des procedures d'entretien plus restricU\es 

" 
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AOC 

A P U 

ATC 

ASECNA 

BEA 

BKN 

CB 

CCR 

COB 

CVR 

CAMAIR 

DAC 

OGRE 

001 

E 

ECM 

EGT 

-G LOS SAI R E-

Aeroport du Cameroun 

Auxiliary Power Unit 

Service de contrôle de la circulation 
aérienne 

Agence pour la Sécurité de la Navigation 
Aérienne lin Afrique et à Madagascar 

Bureau Enquête-Accident français 

Ciel couvert avec trouées 15/8 à 7/8) 

Cumuninbu$ 

Centre de ContrOle Régional 

Commandant de Bord 

Cockpit Volee Recorder 

CAMERQON AIRLINES 

Direction de l'Aviation Civile 

Direction Générale de la Recherche 
Extérieure 

Ory Dperllting Index (Index de base) 

En 

Engine Condition Monitoring 

Engine Gaz Turbine 
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1 MINJUSTICE 

1 
MINREX 

MINSANTE 

N 

1 NM 

1 NOS 1 G 

NTSB 

1 
NW 

PA P 1 

PCU 

PNe 

1 PNT 

PT T 

QFE 

1 
OFU 

1 

ONH 

SAA 

SCT 

SE 

Ministère de la Justice 

Ministère des relations extérieures 

Ministère de la Santé Publiq.J8 

Nord 

Mile nautique (1852 ml 

Pas de changement significatif 

National Transportation SlItety Board 
américain 

Nord Ouest 

Précision Approach Path Indiclltor 

Power Control Unit 

Personnel Navigant Commercial 

Personnel Navigant Technique 

Ministère des Postes et Télécommunications 

Pression atmosphérique à J'altitude de 
l'aérodrome 

Direction magnétique de la piste 

Calage atmosphérique requis pour lire une 
fois du sol d 'altitude de l 'aérodrome 

South Atrieen Airlines 

Nuages espllcés ,' /S à 4 18 ) 

Sud-Est 
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SED 

SES 1 

ST' 

S'N 

SEO/AEROPORT IDLA 

T 

TS 

TUe 

UFDR 

Uye 

V2 

VDR 

V ref 

VERITAS 

Secrétariat d'Etat à la Défense 

Secrétariat d'Etat III la Sécurité Intérieure 

Station 

Numéro de série 

Secrétariat d'Etat III hl Défense Aéroport de 
Douala 

Température 

Tous secteurs 

Temps Universel Coordonné 

Universal Flight Data Recorder 

Cameroon Airlines 

Vitesse de sécurité au décollage. 

Radiophare Omnidirectionnel V H F 

Vitesse de référence 

Bureau Vérilas 
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