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MINISTERE DES MINISTERIE VAN
COMMUNICATIONS VERKEERSWEZEN

Rapport relative a l'accident
avec l’avion ANSON 652 A -

immatriculé G-ALFD
le 17 février 1952 a
Steenokkerzeel

CELLULE D’ENQUETES CEL VOOR ONDERZOEK VAN
D’ACCIDENTS LUCHTVAART
ET D’INCIDENT D’AVIATION ONGEVALLEN-EN INCIDENTEN
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Rapport d’accident N° P 1/52

1) Renseignements sur l’accident.

a) lieu: Steenockerzeel,Wambeekstraat, a 100 m. au nord '
du point de 1’axe d’approche se trouvant a 1130 m du
tQuchdown; '

b) le 17-2-1952 & 5h.06 G M T

¢) type du vol : I F R

d) but du vol : avion affecté & wun service effectuant ®Bgu-

_ lidrement le transport de journaux entre CROYDON et MELS-

BROEX.
I1 n’y avait pas de passager 3 bord.

e) date et heure ou les enquéteurs ont été avisés de 1l’acci-
dent : 17.2.1952 & 5h.h5,

f) date et heure de l’arrivée des enqudteurs, sur place : 8h.

2) Résumé de l’accident :

Accident ayant entrainé la destruction totale de 1’avion mais
n’ayant occasionné que des blessures légeéres aux membres d’équipage.
L’accident est survemu en vol, au cours de l’appnroche finale, et est
le résultat d’une collision avec un poteau télégraphique et des mai-
sons.

3) Renseignements sur 1l’aéronef:
2) marque d’immatriculation ¢ G - A L F D.
b) type de l’aéronef : Anson 652 A - Série 1
N° de série du constructeur: E G 689
¢) type des moteurs : 2 Cheetah IX
d) certificat d’immatriculation : N° R.2699/3
e) certificat de navigabilité :NI° A.2699
§) date de l’expiration :8.1.1953 ‘
h) nom et adresse du propriétaire ¢+ TRANSAIR Ltd. CROYDON=-AIRPORT

4) Renseignements sur 1’équipage :
a) renseignements professionnels:

o/ aos
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)

b) adresse du pilote : LONDCN S.E.9. .
¢) curriculum vitae du pilote :

comne pilote : 1574 heures de vol

comme second pilote : 334 heures de vol

sur avion ANSON : .

comre pilote : 4h.45 ( deux vols, y compris celui du 17.2.1952

comme 24 pilote : 18h.l/2 de jour

26h.3/% de nuit

Vol aux instruments : 100 h. environ.

d) Dblessures légéres

6) Conditions atmosphériques :
a) au moment de l’accident :
visibilité : 50C m
plafond:4/8 & 150 m
vent: 260 © - 5 noeuds
Q F E 1019.7 millibars

I1 est 2 noter que les conditions météorologiques
se sont detruites rapidement, comme en témoignent
les renseignements suivants:

% 4 heures : visibilité : 1100 m.
nuages: 2/8 3 150 m., 4/8 & 300m.
8/8 & 2,500 m,

a ¥h.30 : visibilité : 800 m.
nuages : 4/8 4 150 m. 6/8 & 300 m.
¢) Conditions atmosphériques sur la route : 3h.45 COXYDE:
visibilité : 1200 m,
nuages: 8/8 & 2,500 m,

(1)

7) Aides & la navigation
a) aides utilisables :
S BA
VEF / DF
BEACONS et Radio-range
ILS
MFP/DF

b) aides installées & bord :
VHF
S BA
MF

HF
radio-compas manuel. oS eee -
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¢) Aides utilisées et leur efficacité
Radio-Range
VHF/DF
S B A
Radio-compas manuel
Radaer
Observations de 1’enquéteur:

d) Le Radar ( G C A ) n’était pas en service.
Un contrdleur de service & 1l’approche étant qualifié
pour diriger des approches au Radar, & néanmoins
accordé cette assistance & la dewande du pilote, qui
paraissait d’ailleurs éprouver des difficultés & ef=-
fectuer une approche S B A,
Le pilote a déclaré qu’il lui a été notifié & la
Compagnie, que le S B A de Bruxelles était inversé
par rapport au systéme classique. Le pilote supposait
donc, qu’en approche finale, qu’il entendrait les
points & droite et les barres & gauche. Ceciest iexact,
le S B A de Bruxelles étant classique.

8) Matériel de lutte contre l’incendie.

a) Y-a-t-il1 eu incendie ?  NON

9) Témoins : NEANT

'10) Autres déclarations - voir en annexe 1’échange des communications

radio.

11) Examen de 1’épave:

a) emplacement de 1’épave ( voir)au Ia, ci-des-
sus

b) position des débris ( voir plan et photos ci=-
annexés ).

12) Installations au sol:
Piste 25 en service
Le balisage,’qui comprend des feux & haute intensité sur la piste
( systeéme Bartow ) et ua éclairage d’approche ( systeéme Calvert )
dtait en parfait état.

o/ eee
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Fonctionnement du balisage
de 3H.52 & % H. 40 : Bartow intensité 3/

Calvert n 2/
de * h.%0 & 4 h.55 : Bartow intensité 5/5
Calvert n L/
de 4 h.,55 &2 5 h. ¢ Bartow n 3/
Calvert n L./
de 5h. &8 5 h .25 s Bartow " Z/Z
Calvert " /

13) Télécommunications

15) Reconstitution du vol, jusgu’au moment de 1’accident

«

L’gvion, parti de Croydon & 2h.31 G.M.T. ( en retard de 1 h.3l
sur le plan de vol ) a pris contact avec le contrdle régional 2
3h 25 et a signalé sa position & Coxyde a 3h.26. Il a obtenu l’au-
torisation de poursuivre le vol & 2.000 pieds sur un Q N H de 1021.5

A 3 h.32, 1’avion a obtenu un Q T E d’Ostende de 218 °,

A signalé sa position & Gand & 3 h.51, en donnant E T A
Bruxelles 4 h. O,

A 3 h.,56, autorisation lui a été donnée de contacter la Tour
de Bruxelles, Le contact s’est établi 5/5, sur la fréquence de
119,77 M C / 8 , les communications n’étant pes satisfaisantes sur
118,1 M C / S.

Les conditions d’atterrissage, & ce moment, étaient

Visibilité : 1100 m.

Plafond : 4/8 & 300 m.

Piste 25

Vent : 290 © 6 noeuds

Ces conditions météorologiques étaient supérieures aux minima

fixés par la Compagnie, lesguelles sont @ visibilité : 800 yards

plafond : 200 pieds.

I1 fut notifié & l’avion de se reporter a 2.000 pieds, au-dessus
du Radio=-phare O N B.

A 4% h,09, 1’avion signale son passage & O N B et recoit ordre
de se reporter & 2.000 pieds au B R .

Le temps de vol, depuis Gand, ainsi que les relevements
goniométriques obtenus par la suite, montrent qu’au moment du soi=-
disant passage de O I B, 1l’avion devait se trouver a 33 Im. au sud
de 1l’aérodrone,

of vee



Croyant effectivement 1’avion aux environs de ONB,
le contrdle 1lui demande quelques instants plus tard s’il est
passé au-dessus de 1l’innermarker du SBA, en route vers le B.R.
W’ayant pas obtenu de reJonse satisfaisante, le contrdle
vérifiela position au moyen des gonios.

4hl7, le QTE de 1’avion est de 180° par rapport

chacun des VHF/DF des pistes 25 et 30 alors que le pilote se

signale 3 ce moment au cbéne de silence du Racdlo=-Range.

I1 se trouve en réalité & environ 20 km. au SW de celui-ci.
Réalisant son erreur, le pilote change de cap et se

dirige vers le Noraz.

'1

Aprés aveir recu différentes indications guant & sa
position, 1l’avion annonce gu’il 2 rejoint le faisc

au Radio-Range.

A ce moment, 1l lui est communiqué que la visibilité est de

-

000 m, et la base des nuages & 500 pieds.

4h31l, autorication 1lui est donnde de descendre &
10C0 pieds,
8 rinutes 307 apréd, et sur demande du contrdle, L’avion
signale qu’il est en descente et cu’il traverse le brag SE
du Range en approche sur le SHA.

Le contrdle vérifie cette approche au rmoyen des gonios.
Les relevements rontrent que 1l’avion ne tient pas le Faisceau
du SBA et se trouve nettement au Nord de celul-ci, en déecrivant

un virage complet vers la droite,

N

ficulté

gu’il éprouve a suivre le SBA demande 1l’assistance du radar.

A 1’issue de ce virage, le rilote réalisant la dif

¢t accordée sans garantie de succés, car 1’ins-

2

i e

tallation n’est pas normalement en service a cette heure,

L’avion se précente trop haut sur le runwvay et doit
renettre les gaz. Une approche normale au radar est entanée a
ce momente.

Dans la position "base leg" on communicue 2 17avion les:
conditions météorologiques : visibilité: 500 m.

plafond : 4/8 & 150 m,
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Au moment ol 1’avien a 4té plogué con

7.

uette approche se déroule re“ullerement jusqu’a 3 kmz du touch
dovmn. A partir de ce mo oment, l’avion se trouve en-dessous du glide
path et i1 luil est signald, & différentes reprises,de maintenir son
altitude,

A partir de 2 km.y1’2vion se laisse ddriver vers la droite et ne
semble plus obéir aux instructions du GCA qul se veoit forcé de donner
des corrections de plus en plus fortes vers 1 o
Finalement, 1’ordre est donné & 1l’avion ce remettre lec gaz s’1l ne
veit pas la piste.

Entretemps, le pilote ayant vu des feux & sa gauche, s’est dirigé

vers ceux-ci en réduisant légérement les gaz., Il s’agissait en réalité

b

ce moment & environ

Q-J’

der feux d’approche (Calvert), l’avion se trouvant
1200 m. du touch down et & €50 m. de 1’entrde de la piste ( voir
déclaration du pilote ci-annexde).

Se trouvant bruscuement devant un obstacle, i1l rewmit la pleine

&Y

pulssance aux moteurs.

L’avion heurte de 1’aile droite un poteau teléphonicsue ( voir I du
schéma ci-annexé). Cet impact ce situe =u bord d’attaque‘en face de
1’extr8mité intdrieure de 1’zileron droit. L’szile est sectionnde &
cet endroit. L’avion est dévidé de ea direction. La portance de 1’=1ile
gauche incline 1’avion vers la droite. La rcue droite laboure la
toiture de 1’immeuble portant le n°43, L’ernennage horizontal droit

s

(J
est arraché et retrouvé dans le grenier de cet immeuble.
L’avion seme des ¢ébris le long de sa trajectoire. Il effectue un

cemi-tour autour de son axe de lacet et est finalement placug contre

Larréte du toit de 1

("

’immeuble portant le N° 37,
Le fuselage ce brise et la nartie avant de 1’avion nénétre verticale-
ment dans un garage annexs,

re 1’arréte du toit, le moteur
e

droit, par inertie, a continué eca trajectoire pour finslement tomber
izurant au crocuis (repére 8). Les altimétres <tailent

6) Causes:
L’analyse du vol depuis le poment ol 1’avion s’est signalé & OB,

jmontre gue le pilote n’a ras évolué avec la précision requise. Ses

manoeuvres <?spproche ont duré environ une heure,l’avion étant seul
o

dang le circult. Cette irmmrd ans les évolutions en PSV combinde

d
avec le fait cu’ll connaissait mal lec abords de 1’a2érodrome (sur le-
e c

quel il venait pour la pr is‘en qualité de commandant de bord).

’D»
1._:.
3

le mettsit dans une situatio
dans les mauvaises conditions md

icile pour rdéussir un atterrissage

forologiques du moment.

)
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I1 est 2 noter que la visibilitf n’était due de 500 m. alors
gue la Compagnie n’autorise pas ses pilotes a4 atterrir dans des
conditions de visibilité inférieure & 800 yards.

Toutefois, & 4h.57, quand la viegibilité de 500 m. fut commu-
niguée au pilote, il ne 1lui restait plus que 1 E.1ll d’essence,

ce qui était insuffisant pour rallier un aérodrome de diversion.

Le pilote ne s’est jamais informé des conditions météorolo-
giques existant sur les aérodromes de diversion mentionnés au plan
de vol, pas plus qu’il ne s’est informé des prévisions locales.

C’est ainsi que d’aprés les visibilités qui lui furent com-
muniquées :

1100 m, ¢t 4 3 h.56
800 m. : 3 4 h.30
il pouvait déduire que le temps se détériorait.
A 4h .30, il lui restait suffisamment d’essence pour prendre la
décision de rallier Amsterdam par exemple, ou les conditions a
4h50 étaient:
visibilité ¢ 40 Em.
plafond : I200 m.
En résumé, 1’accident peut &tre attribué aux causes suivantes:
1°) le manque qe prevoyance, qui a mis le pilote dans 1’cbligation

e et s i

e e R G A

d’atterrir dans des conditions météorologioues inférieures a celle:
pour lescuelles il était autorisé, et cela, sur un aérodrome qu’il
connaissait mal~
2°) l’lmprecwslon des maioeuvres du pilote en vol aux. instruments;
a) a occasionné une perte de temps l’empechant, finalement, de
rallier un aérodrome de diversion.

b) 1’a amené, en finale, en un point d’olt il ne lui étailt plus
possible de réaliser 1l’atterrissage cen se guidant sur les
feux d’approche,

3°) la connaissance imnarfaite de 1’aérodrome, de la part du pilote,

ST

a amené celui-ci & confondre feux d’approche et feux de piste.

RECOMNMANDATTIONS .-

Rappeler aux commandants de bord que:

Lorsque les conditions météorologiques a 1’aérodrome de destination

sont susceptibles de se ddtériorer, ils doivent s’informer des prévi=-
sions



locales, de fagon & pouvoir prendre, en temps voulu, la décision
de rallier un aércdrome de diversion.

T CHEF DX SHCTION LE DIRHCTEUR D?ADMINISTRATION,

@, TABURIAUX. . P. TR

HOTIET,
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1147 MAR 1952

HEURES GMT

FREQUENCE 119.7
le 17-2-1952

3h56

Brussels Tower this is G -ALFD
over Ghent at 0351 ETA Brussels O404%

G-ALFD report ONB - 2000’
QNH I02I.5

runway 25 visibility 1100 m.

cloud base 4/8 at 300 m.

wind 290° 6 Knots

Roger George Fox Dog

4h09

Brussels Tower this is G - ALFD
over ONB 2000

Roger report over BR 2000’

Roger George Fox Dog

Lhi27hon

Fox Dog Brussels
Fox Dog go ahead
Have you passed over innermarker outbound to BR

Fox Dog roger out

th13’20"

(3 fois) Fox Dog will you transmit for 5 seconds
(3 fois) Fox Dog Brussels how do you read over.

Brussels Fox Dog 5

Tank you very much

What is your heading now?
Fox Dog 066

Continue on 066

Fox Dog Roger

4h16’

Fox Dog Brussels transmit again for QDM
- your QBM 007
Roger 007 Fox Dog




th17210" Fox dog Brussels transmit again.
: Fox Dog1 23 45 4321

Roger thank you. Are you reporting to the range

I am coming over the Range now.

Fox Dog Brussels for information I have a QTE I80 on
the VHF/DF from runway 25 and 180 on the VHF/DF
runway 30 :

Fox Dog thank you out

Fox Dog Brussels will you give a call for check bearing
1234%5 4321

Roger QDM for runway 25 - 001

4h20? Fox Dog Brussels what is your altitude and heading?ZOOO’
heading 005,
Roger and your QDM is 005
4ho2? Fox Dog transmit again
123454321
Roger QDM 005
What is your endurance?
one moment
4n23 730" Brussels Fox Dog, present endurance 1hk5.

Roger QDM 355 now.

Roger 359.

no 355 .

Roger 355

Lhal 2 4on G - FD I can see you 8 kms SSE of the field over.

Fox Dog Roger out 2

On which radio facilities are you going to land.

Fox Dog SBA

Yho7? Fox Dog you are now 4 kms East of the field

Roger

4h30710" Fox Dog have you picked-up SBA ¢

affirmative we are on SBA over the Range

Call me inbound over,

Bay again

Roger Dog call me inbound present visibility about 800 m.
cloud base 500?

Fox Dog Roger thank you,
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h31730" Fox Dog Brussels you are clear to descend to 10007
Check QFE 1019.7 ( 2 fois) '
Fox Dog Roger :

4hioe Fox Dog Brussels

Go ahead

What'is your position and altitude? :

We are descending and just crossing the South-East leg
of the Range coming on the SBA.

Roger call me over the outer-marker.

You are number 1 to land

Fox Dog Roger

Fox Dog outer-marker.
Call me on final.
Transmit for bearing
123454321
QDM 235 you are too much to the right
Roger
What is your heading!?
heading 330
Will you please say again
30 now
Transmit for check bearing-
123454321
QDM 2I0
Roger 2I0
Transmit again
220 now -
Roger 220 now.
Transmit again over
123454321
240
Roger 240
What is your present altitude
500’
Can you see the ground?
Fox Dog negative.
Fox Dog you are 7 km out.
Fox Dog Roger. '
Brussels may we request QGA?
Without guarantee of success.
Roger.
What is your heading -
240
Turn right 10° heading 250
250 now -
4 km from touchdown
Turn left left on 240
Roger 240
3% km from touchdown
3 km from touchdown
Roger :
Turn right 2° heading 242
Roger 242
You are Too high



2 km from touchdown
Turn left left 2° heading 240
Roger 240
14 km from touchdown
Turn left left 2 more degrees heading 238
You should see the runway now.
You are left of the runway
on final
You are over the runway on the centre line.
Fox Dog Roger.
Sorry we are overshooting now
OK Are you trying another GCA?
Turn left left on heading 090
Climb to 1500’ and advise
Fox Dog Roger

Lh50°? Brussels Fox Dog 1500’ heading 090
Check your gyro on 090
Roger
4hs51° Fox Dog Brussels transmit for check bearing
1234%54%321
Thank you
4h53210" Fox Dog turn left heading 070 over
Roger 070
Yh54 1 4on Fox Dog Brussels perform cockpit check for landing and
reduce to circuit speed over.
Fox Dog Roger
Yn55240mn (2 fois) Fox Dog Brussels transmit for check bearing
Fox Dogl 23 454321
Turn left left heading 360
Roger 360
Lh57 Fox Dog transmlt again for check bearing.

123454321
Is your heading 360 now?
affirmative.
You are now on base leg.
visibility 500 m now
cloud base 4/8 at 150 m.
Fox Dog Roger
If you loose radio contact on final climb to 1500’ on
last headlng received and contact Brussels tower on
118.1
Fox Dog Roger



Fox Dog Brussels, the brake-off height on this approach is
165 feet read back over.
Fox Dog Roger 165 meters
165 feet
165 feet over
That’s correct 165 feet over
Fox Dog Roger
Fox Dog you may descend to 1000’ on QFE 1019.7 and turn
left left heading 290 over
Fox Dog Roger

5h00730"

|
|

290 now
Roger you are turning on final 12 km from touchdown,over.
Fox Dog Roger .

5hl’4on Fox Dog Brussels turn left left heading 240

Roger 240
Fox Dog turn right 3° heading 243
Roger 243, :
Fox Dog Brussels director, remain on this frequency for
Brussels talk-down-
Director out.
Fox Dog this is Brussels talk-down continue on 2k3,
maintain your altitude, ‘
how do you hear me?
Fox Dog 5.
Roger, from now on do not acknowledge further instructions.
Check your wheels down and locked.
8% km from touchdown heading 243
8 km heading 243 maintain your altitude.
Turn right 2° heading 245.
245 is your heading now.
74 km from touchdown on heading 245,
7 km from touchdown, check your wheels and flaps.
Begin your descend now at a rate of 500’ per minute
heading 245,
on the glide -path,
turn right 2° heading 247
247 is your heading now. ,
64 km from touchdown heading 247 on the glide path.
6 km from touchdown heading 247. .
steady on the glide-path.
heading 247.
Turn right 2° heading 249 on the glide path.
249 is your heading.
5 km from touchdown.
Turn left left 2° heading 247
247 is your heading
on the glide path.
44 km from touchdown . |
Remember brake-off height 165 feet
Turn left left 2° heading 245
4 km from touchdown on the glide-path
heading 245



34 km from touchdown heading 245
You are going below the glide~path 20 feet too lowe.
Turn left left 2° heading 243
3 km from touchdown heading 243
continue on 243
20 feet too low
Turn right 2° heading 245
245 is your heading
2% km from touchdown
maintain your altitude.
maintsin your altitude.
245 1is your heading
Approaching 2 km from T D, maintain your altitude.
Turn left left 3° heading 22
242 1s your heading V
2 km from touchdown heading 242
Turn left left 3° heading 239
239 is your heading
20? too low
Adjust your rate of descent.
. Turn left left 5° heading 234
234 1s your heading now
1z km from touchdown,
Turn left left 3° heading 231
231 is your headihg.
1l km from touchdown, you are right of the centre line
heading 234,
234 is your heading, .
You should see the runway now.
Pull up if you don’t see the runway.
You should see the runway now Fox Dog.

5h06?



e 1923,

, LONDON S.E.9

Licence 35024, valid till June 30, 1952
Company TRANSAIR, Croydon.-

I made an initial approach using GCA but I was
too high on approaching runway. So I took overshoot action
and commenced another GCA approach and let down.
At a certain distance from the runway, ¥ was told by GCA
talk down that I was 20 feet too low and later to maintain
my height which at that moment was 200 feet.

I maintained this until the approach lights
appeared. I was given correction to port which I carried
out and was given a further correction to port.

What Bppeared to be the runway lights were
observed to port of the aircraft. I made a turn in this
direction and throttling back slightly at the same time.

The next thing I saw was a silhouet of an
obstacle. I opened the throttlef full but the aircraft
struck the obstacle almost immediatelyd

The aircraft crashdd. The radio-operator and
myself extricated ourselves.

The instructions given by talkdown during approach
appeared to be in keeping a safe descent.

Brussels, 17 January 1952
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e et e e e T e _..._.__,.,.‘{,,,,,,\,, RN SR e
247° e =X B e Sy
i

S| PAS EN VUE DU SOL
AU PASSAGE MM, OU SI
ATTERRISSAGE MANQUE,
REMONTER  IMMEDIATE-
MENT A 450 m. (1500)

SUR BRAS SW. ET ATTEN :;ég‘wgﬂ ot __NIVEAU AERODRQIM o 0
" BRUXELLES |
| 5 NLM.
PLAFOND ET VISIBILITE MINIMA ] ¥ . TEMPS ENTRE R.R. ET AERODROME DIST. : 13,5 KM (7 NLM)

&l BRUXELLES NATIONAL /"_// /7 /7P i i 150 KMH 185 KMH | : ‘Mz_s_u KMH | 300 KMH |
[ENVOLS [JOUR — /mmNUIT — /30 mlﬁouﬂ/,- ' 80 KTS 100 KT 140 KTS 160 KTS |
ATTERRJOUR Gom/ wo|NUIT /s JoL A/ # ol 7/ 14 5 MIN. 26 SEC| 4 MIN.25SEC| 3 MIN.42SEC| 3 MIN.16 SEC] 2 MIN.43SEC.

i V % CONTR M/A N°111 PremiERE EiTion. N° 5739 INSTITUT GEOGRAPHIQUE MILITAIRE1S48

ir A00T 1948. MINISTERE DES COMMUNICATIONS

= = i /\ A



AEROPORT NATIONAL

BEMARGQUES: Circulation interdite hors pistes et voies.
‘Liindicateur' de pente de |71LS a été déplacé et se trouve
a 380 m en arridre du début de piste 25 et 120 m au S de
‘axe de celle ~C i
T 2 .

I

SBA 33.3 Mcs - OM - IM: 38 Mcs

TEIEPEONE: 12.88.05 (5 lignes)

LAT. 50°54' N. ‘ =
DE B CARTE D'ATTERRISSAGE OAC.
E BRUXELLES LONG. 04°29' E
i :
E
AIRE DE SIGNALIS . ; -
ET INDIC. VENT/ \O | {MTR.FEET. !
. s00-£2000 b
1 Eroo
1800
1700 ~
1000
=—1500
\ = >2 =<0, =—1400
UXELLESQ ~-NATIONAL =
A E1100
1000
500
/
(, e == " e
7 Sint. Stevens Woiuwe
s
0|
il
- - - BALISAGE DE PISTE
21 LES AZIMUTS SONT WAGNETIQUES.
= ALTITUDES EN METRES AU-DESSUS DU FEUX VERTS() |
2 WIVEAU DE LA MER: 76 _FEU JAUNE
| HAUTEURS EM METRES AU-DESSUS DU
NIVEAU DE L'AERODR.: (28) 5
[ s =
1 FACILITES -. -~ AIDES RADIOELECTRIQUES - :
‘DOUANE - CHANGE - AEROGARE .- RESTAURAT{ON .- LOGEMENT -- e : \
?HANGAR POUR QUADR IMOTEURS -+ ESSENCE - HUILE ~ REPARAT [ONS WCODtl"Ole . Approche T%:;E Re%ggtb Ind, \
iARRANGEMENTS AVEC LES Cies LOCALES. \
‘ VHEF/RT 119.700 119.700  "Bruxell
- BALISAGE - HF /RT 3270 3270 Approche
f:il Fhare de repérage: Blanc . 10 tours/minute HF/Wr 3298,5 3298,5 ONA (secours
Couloirs d'approche tEntonnoirs de 10 feux sodium 2 '
;‘J% Piste 25 (5 & gauche, 5 & droite) Controle d'aérodrome :
b haute intensiiés Feux axiaux blancs et 5 transversales VHF T 118.100 118.100 "Bruxelles
! au sodium & 150-300-470-790 et 940 m. 3270 3270 Tour"
| 2 -Basse intensité:Feux axiaux au sodium et une transver..
sale au sodium & 300 m RNG 254 BR
\Fnﬁrea de piste:Feux de seuil: verts l;‘%n 293 32% . %l;p
T‘ . Piste 25:seuil IFR 120 m en arriére 1,1 308 5'48 ® MY
E début de piste. MDF 249 548. ONM
 Pistes: Feux blancs : : VDF 118.100 118.100 "Bruxelles
Pistes G7 et 25:650 derniers mdtres feux jaunes 119.700 119.700 Homer"
Voies de circulation: feux bleus - panneaux jaunes IS BR:110.3 Mcs - GP:335 Mcs - OM .- MM - iM:75 Mcs
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ensemble aile gauche et partie AR. du fuselage
(maison-n°37)




photo prise dans
la direction
opposée a la
trajectoire
parcourue par

" l'avion. A l'avant
plan sur le sol le

{ moteur droit avec
son hélice, a
gauche la partie
AR de l'avion et
les empennages
sur le toit du n° 37
et a droite la
toiture recouverte
d'une bache de la
%1” maison (n°43).

I r

Queue du fuselage sur la
toiture du n°37



emble des débris
s la cour du n°37.
vant plan, a

che, réservoir a
ence trouvé dans
orridor entre les
sons n° 43 et 41.




T
il
o
>
N

débris de |




roue trouvée dans |
entre les n°39 et 37.




