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RAPPO&E,ADMLEISTRATIF D’ ENQUETE TECHNIQUE RETATTIVE A TACCIDENT

DE L’AVION 00-CBN - SABENA EN DATE DU 4 FEVRIER 1952 -

INTRODUCTION

Le présent rapport est subdivisé en chapitres de fagon & scin-
det et mettre en vedette les différents éléments de la question,

soit :

Chapitre T

!
(13

Caractéristiques de l’avion et conditions
q .

d’exploitation -

Chapitre IT Examen des documents d’entretien de 1’a--
vion et des documents relatifs au voyage

en cours -

Circonstances de l’accident -

Chapitre III

= Chapitre IV Examen de la cellule -

- Chapitre V Examen des hélices =

Examen mokeurs et accessoires

Chapitre VI

(1]

- Chapitre VII : Conclusions générales relatives & l’acci-

dent -
REMARQUE : Chaque chapitre comporte toutes constatations et con-
clusions partielles relatives & 1’objet repris en vedette.-

De ces conclusions partielles sont tirées les conclusions

générales du chapitre VII.-
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CARACTERISTIQUES DE L’AVION & CONDITIONS D’EXPLOITATION -

Margues de nationalité et d’immatriculation :

00-CBN -~ immatriculé au Congo Belge sous ie n° 105 -

Type et description : Douglas D.C.3 C 47 A -

avion monoplan bimoteur -

Constructeur : Douglas Aircraft Cy Inc.

Santa Monica - California - U.S.A.

N° de série du constructeur : 13.450 -

Année de fabrication : 1942
Propriétaire : SABNEA - 13 rue de Bréderode - Bruxelles -

Port d’attache habituel de 1’aéronef : Léopoldville -

Classification : premiére catégorie - normale -

Transport public de passagers et de mar-

chandises -

Moteurs : Pratt and Whitney type R 1830-92
Puissance : 1.200 CV. & 2.700 t/m au décollage
700 CV. & 2325 t/m (maximum en croi-
| siére)
Numéros : 352827 moteur gauche -
363089 moteur droit -

Hélices : Hamilton Standard Hydromatic 23E50 & pas variable -

Poids maximum admissible au décollage & Luluabourg : 12.700 kg

by

Poids maximum admissible & 1’atterrissage avec pas-

sagers ..: 11.800 kg

Poids & vide : 8.312 kg -



CHAPITRE II -

EXAMEN DES DOCUMENTS D’ENTRETIEN DE I’AVION & DES

DOCUMENTS RELATIFS AU VOYAGE EN COURS -

A=

DOCUMENTS D’ ENTRETIEN -

Ces documents ont été saisis & la SABENMA le 4 février 3 16 h.
Ils ont fait 1’objet d’un examen approfondi repris d’autre
part aux rubriques "CELLULESY et "MOTEURSY - . .

Aucune irrégularité dans 1’entretien de 1’avion n’a été re-

levée au cours de cet examen.-

DOCUMENTS RELATIFS AU VOYAGE EN COURS -

- Ces documents comportent s

- un plan de vol
- des manifestes de chargement

- une feuille de chargement

Ils ont été établis correctement et un exemplaire a été dé-
posé & la tour de contrdle de Luluabourg.avant le départ =
La feuille de chargement indique un poids total tombant dans
la limite autorisée (11.319 kg contre 12.700 kg) et une ré-
partition convenable dé ce chargement -

Cette limite étant elle-méme déterminde avec un co&fficient

de sécurité confortable, une surcharge éventuelle doit 8tre

.- exclue comme cause possible de l’accident -

C‘L.-

RAPPORT TECHNIQUE DE VOL -

Le rapport technique de vol retrouvé sur-les lieux de l’acci-
dent a été établi par le méezanicien! aprés le décollage
de Luluabourg. D’apres ce rapport tout était normal & bdrd

de 1’avion et aucune défectuosité moteur ou céllule‘n’est.si-
gnélée. Seul est consigné dans ce rapport un déréglage des

génératrices, ce qui n’a aucune incidence sur 1l’accident.-
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CHAPITRE 1III -

—_——m TSmO

CIRCONSTANCES DE L’ACCIDENT

CONDITIONS METEOROLOGIQUES -

En annexe : Note du Service Météorologique -

Le temps du &4 février dans le Kasal et le Kwango, décrit
comne une belle journée de saison des pluies nous amene X
écarter les circonsgances atmosphériques comme cause possi-

ble de 1l’accident.-

PROTECTION AERIENNE -

En annexe : Note du Service des Téiécommunications -

Le compte réndu nous améne & conclure :

le- qu’il est & supposer que quelque chose d’ahormal se pas-
sait & bord & 12 h 02 GMT -

2+~ Qu’entre 12 h 08 et 12 h 11 GMT 1’opérateur de la station
de Luluabourg a entendu des messages de détresse d’une
émission trés faible et dont la transmission irrdgulidre

est 1l1llisible.~-

L’extréme faiblesse de 1’émission provient sans doute d’une

‘chute de tension aux bornes du poste émetteur provoquée par

la destruction des batteries de bord par 1’hélice droite.-

OBSERVATIONS DES TEMOINS -

En annexe : Proces-verbal - déposition de Monsieur -
Le récit de ce témoin occulaire des derniéres manoeuvres de

1’avion avant 1’impact au sol est précis.-
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Ces maneeuvres sont anormales et nous aménent 3 la conclu-

sion que le pilote n’était plus & méme de contrdler l’avions,

CONSTATATIONS FATTES SUR LES LIEUX DE L’ACCIDENT -

En annexe ... : Plan des lieux de 1l’accident -~

L’examen de la disposition des lieux et des traces marquées
sur les arbres environnants permet de conclure que 1l’avion
a percuté au sol dans une attitude en piqué (20 & 30°) et

sur la tranche (70 & 80°) (aile droite vers le bas) -

L’aile droite est entrée en contact avec le sol et son extré-
mité a été broutée.- L’avion a 4ll pivoter autour de la par=-
tie en contact avec 1é sol et‘plus rapidement a ﬁartir du
moment ol le moteur droit a percuté suivi du nez et du mo-
teur gauche.- Cecl a entralné la dislocation de 1l’appareil.
L’ensemble des ailes et de la section centrale fut projeté

4 91 m du premier point d’impact dans‘la dirgction du mouve-
ment général deAl’aVion matérialisé par la trainée provoquéd
dans le sol par 1l’impact.~ Le fuselage s’est rompu.- Ses
débris sont éparpillés depuis les débris du cockpit dont les

premiers se retrouvent dans la dépression situde & %0 m du

premier point d’impact jusqu’aux débris de la queue retrouvés &

E.- CONCLUSION -

enviroﬁ 125 m de ce point.-

L’incendie s’est déclaré immédiatement aprés 1’impact. La

zone incendiée est reprise au plan.-

Une cause due aux conditions météorologiques n’est pas &
prendre en considération.- Les témoignages recueillis et
les constatations faites aménent & la conclusion que 1l’avion

était désemparé lors du contact avec le sol.



CHAPITRE IV -

EXAMEN DE LA CELLULE -

A .- ENTRETIEN -

Heures de vol : 6940 heures

La période de fonctionnement entre révisions générales est

fixée 3 9,000 heures.-

Inspections -~

- Inspection de revalidation du certificat de navigabi-
1ité et de 1000 heures effectude le 30.10.1951 .~
- Inspections journaliéres de 35 - 75 et 250 heures ef-

fectuées normalement entre le 30.10.51 et le 4+.2.1952,

La fiche d’inspection journalidre du 4.2.1952 effec-
tuée a Costermansville n’a pas été retrouvée.- Cette
fiche aura probablement été remise dans 1’avion et dé-

truite au cours de l’accident.-

L’examen des documents d’entretien indique que toutes les o=~
pérations doivent &tre considérées comme ayant été régulie-
rement exécutées.-

L’ examen des rapports des pilotes et mécaniciens et des do-
cuments relatifs a4 des travaux supplémentaires (aux travaux
normalement prévus aux fiches d’inspection) ne laisse déce-
ler aucune indication permettant de conclure & un mauvais

état ou & un défaut quelconque de la cellule.-



B.- EXAMEN DES DEBRIS DE LA CELLULE -

1.~ FUSELAGE =~

Le cockpit et une partie avant du fuselage ont été détruits
par 1’écrasement au moment de 1’impact et par 1’incendie qui
s’est déclaré directement aprés 1’accident .-

La partie arriére du fuselage s’est rompue aux environs der
1al5e traverse en avant de la porte d’entrée et a été re-
trouvée & 120 m du premier point 4’impact.-

Cette partie du fuselage et les empennages sont plus ou moins
intacts & 1’exception du plan fixe de}profondeur droit et de
son gouvernail qui ont été cisaillés lors de 1’impact ét en-

dommagés par 1’incendie.-

2s» Ailes et plan central -

Les deux ailes et le plan central encore assemblés ont &téd
retrouvés & 91 m. du premier point d’impact.-

L’engemble est fortement détruit par le choc et l’incendie
qui s’est déclaré dans la section centrale & 1’emplacement
des réservoirs d’essence.~-

Les deux ailerons & l’exception de 1’extrémité de 1’aileron
droit retrouvé aux environs du premier point d’impact sont
restés attachés aux ailes mais 1’entoilage a été détruit par
1?7incendie.~ |

L’examen de 1’ensemble ailes - plan central - ailerons per-

met de conclure qu’aucune rupture de ces éléments ne s’est
: p

produite en vol et qu’il était complet au moment de 1’impact.



3.~ Gouvernes et commarndes =
Ailerons -

Les deux ailerons ont été trouvés fixéds aux ailes et recons=-
tituds dans leur entidéreté.- L’entoilage a été détruit par
1’incendie. Ia structure a été fortement endommagée par
1impact.- |

L’examen des articulations et de fixation aux ailes ne ré-
veéle aucune défectuosité.-

La fixation des c8bles est correcte depuis les guignols des
ailerons jusqu’au point de cisaillement situé & 3 m 43 en
arriére du nez.=- |

La fixation du clble d’aileron passant par le servo du pilo=-
te automatique a été trouvée correcte é chaque extrémité

du piston.-

Profondeur -

Le plan fixe de profondeur gauche et son gouvernail sont
plus ou moins intacts et aucune défectuosité n’a été“fele-
vée sur ces éléments.-
Le plan fixe de profondeur droit et son gouvernail se sont
- rompus & la fixation au fuselage et ont été retrouvés dans
la zone d’incendie aux environs des ailes.-
I1s sont endommagés par l’impact et 1l’entoilage détruit par
le feu.- |
La partie intrados du plan fixe semble avoir été cisaillée
a4 1’endroit de rupture tandis que la partie extrados a été
arrachée .- ! |
I1 est & supposer que la pale cassée de 1’hélice gauche lors
de sa rupture a4 1’impact a rencontré le fuselage dans sa

trajectoire provoquant ainsi le cisaillement de l?intrados

et la rupture de 1’&lément complet.-
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Le gouvernail de profondeur a été cisailld & sa fixation au
torque tube de profondeur.- »

Le plan fixe et son gouvernail ayant été retrouvés prés des
- ailes, la possibilité de rupture en vol doit &tre exclue.-

| Aucune défectuesité n’a été relevée dans la fixation et
l’articulatioﬁ de ces éléments.-

Le flettner de profondeur gauche a été trouvé braqué vers le
haut; toutefois cette position ne donne pas d’indication
précise car lors de la rupture des cébles & 1’impact le tam=-
bour du ﬁlettner a pu se dérouler dans un sens ou dans l’au-
tre changeagt ainéi la position du flettner.- |

Le flettner de profondeur droit a ¢té retrouvé endommagé
dans la zone d’incendie et aucune précision ne peut'étre
donnée quant & sa position.-

Le toréue tube et les guignols de-profondeﬁr sqnt intacts et
correctement fixés.- |

Les quatre cAbles de commande de profondeur ont été cisail-
1és & 3 m 43 en arriére du nez.- ”

De cet endréit jusqu’aux guignols de profondeur les cibles
sont intacts, correctement fixés et freinds.-

La fixation du clble de profondeur passant par le servo du
pilote automatique est correcte & chaque extrémité du pis-

ton.-
Direction -

Sauf les détériorations dues % 1’accident le gouvernail de
direction et son plan fixe sont en bon état et sont restés
fixés_au fuselage. La fixation et les articulations sont

correctes et en bon état.-



Le guignol fixé & la direction est intact, en bon état et

assure un fonctionnement normal de la gouverne.-

Le flettner de direction est correctément fixé; aucune ga-
| rantie ne peut &ire donnée quant & sa position, la rupture

des cébles ayant pu provoquer une rotation du tambour de

cbmmande.-

Les deux clbles de commande de direction ont été cisaillés

3 3 m 43 en arridre du nez.-

De cet endroit jusque la fixation au guignol du gouvernail,

les clbles sont iﬁtacts, correctement finés et freinés.-

La fixation du clble passant par le servo du pilote automa-

tiQue est correcte a chaque extrémité du piston.-

4.~ Colonne de commande de vol -

La colonne de commande est rompue en plusieurs endroits, tou-
tefols la continuité des commandes d’ailerons et de profon-
deur de mémé que celle de direction partant du palonnier a
pu &tre vérifide et a été trouvde correcte jusqu;é‘l’endroit
de cisaillement des clbles & 3 m 43 en arriére du nez.-

Les cébles de profondeur, direction et ailerons sont correc-

tement fixés et freinés & leur départ de ces commandes.-

5= Colonne de contrdle -

La colonne de contrble a été complétement détruite par 1’in-
cendie; toutefois 1’ensemble des commandes retrouvé dans le

foyer a permis de faire les constatations suivantes :

- Mixture droite : sectionnée sur position "full rich"

- Commande du pas droit position "fully fine"

Commande des gaz droit : manette déformée en position

bl/2 ouverte .-

Mixture gauche : position auto lean
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~ Commande du pas gauche : en position grand pas -
- Commande des gaz gauche : manette déformée en posi-

tions demi-ouverte -

L’indicateur de position des flettners de profondeur a été
‘retrouvée sur la position "4° nose UPY ce qui laisse suppo-
ser que le pilote a tenté de corriger la position de 1’a-

vion & 1’aide des flettners -

- Le restant des éléments de la colonne de contrdle est com-
plétement détruit et ne permet de relever aucune indication

relative & 1’accident.-

Vu 1’état dans lequel ces débris ont été retrouvéds il est‘
difficile d’accorder confiance aux renseignements relevés.-
La position des manettes de commande des groupes moto-pro-
pulseurs peut avoir changé lors de 1’impact le nez de l’a-

vion ayant été écrasé.-

6.~ Panneau de commande du circuit hydraulique -

Ce panneau a été retrouvé dans la zone d’incendie et est for-
tement endommagé .- ~Lés sélecteurs du train et des flaps sont
en position UP =

La valve de fermeture du circuit du pildte automatique est
freinée en position "ON" - |

Etant donné les cifconstances dans lesquelles l’accident s’est
produit, les éléments de ce panﬁeau doivent &tre exclus comme

cause possible de 1l’accident.-

~J
.
1

Train d’atterrissage -

Le train d’atterrissage a été complétement arraché dans chaque
nacelle et a été retrouvé & 75 m du premeir point d’impact.-
Le train droit a été trouvé replié vers 1l’avant et le train

gauche en position rentré.-
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8.~ Instruments =

Le tableau de bord et tous les instruments ont été détruits
dans l’accident.=-

Le bloc d’instruments de contrdle de sensibilité du pilote
automatique a été trouvé avec les indications en position
normale,-

Les contacts d’allumage des deux moteurs et 1’interrupteur
général ont été retrouvés, mais leur position n’a pu 8tre
déterﬁinée,‘les plagues de position & 1l’arriére étant dé-

truites.-

9.~ S8électeurs et filtre d’essence =

Un seul sélecteur d’essence a été retrouvé; il se trouvait
sur la position "MAIN RIGHT" -
Les deux filtres d’essence principaux ont été retrouvés

intacts dans leur boftier; les filtres sont propres.-

C.- CONCLUSIONS -

l.-L’étude des documents d’entretien et 1’examen dés débris
de la cellule permet de conclure qu’il n’existait aucun
défaut ou qu’il n’a dfl se produire aucune rupture, autre que
celle des chbles de commande de vol cisaillés par 1’hélice
% 3 m 43 en arriére du nez du fuselage, susceptible de

provoquer l’accident.-

oot

2.-I’examen des gouvernes et cAbles de commande permet de con-
clure que les gouyernes fonctionnaient normalement avant le

cisaillement des chAbles provoqué par 1’hélice droite.-

3.-Ces conclusionsosdént corroborées par les circonstances de

1’accident .~



CHAPITRE V -

EXAMEN DES HELICES

HELICE MOTEUR DROIT -

Marque : HAMILTON
Type
N° de série 2 112.937

MO - 07 - 16

Standard Hydromatic 23 E 50

N° Sabena _ -
Heures de fonctionnement depuis révision : 1616 heures
(la période de fonctionnement entre révision est fixde &
2000 heures)

L’hélice a été trouvée & environ 5 km des lieux de 1l’acci-
dent et reposait & plat sur le sol le déme orienté vers le
haut .-

Lors de 1’impact, 1’hélice a creusé une tranchée d’environ

5 & 6 m de longueur avant de se coucher 3 plat sur le Sol.-

CONSTATATIONS EFFECTUEES SUR LES LIEUX DE L’ACCIDENT -

‘Aucune des pales n’est rompue.~ Elles forment un ensemble
complet avec le carter et le dbme.-

La pale n°l (voir n° des pales sur le plan annexé au rapport)
est flaﬁbée etlrepliée vers l’intrados.-

La pale n® 2 est également flambde et replide vers 1’intra-
dos.- | ‘

"La pale n°® 3 a conservé sa forme générale intacte.-

.La déformation des pales 1 et 2 a été pfovoquée par l’impact
au sol.~ '

La perte de 1’hélice en vol est la conséquence de la rupture
de 1l’arbre porte-hélice; celui-ci est rompu & 15% m/m du bout
extérieur de 1’arbre et dans un plan perpendiculaire & 1’axe

de l'arbre.



Par ravport au YSPIDER" la rupture s’est produite & 1l’extré-
mité arfiére des cannelifires.-

La section de rupture présente une trés‘forte torsion de
toutes les dents dans le sens inverse du sens de rotation
du groupe moto-propulseur.- Ceci implique qué la rupture

a été provoquée par 1l’arrét brutal du moteur.-

Aucun défaut de texture n’est apparent dans la secﬁion de
rupture de lQarbre.—

Les}trois pales présentent sur l’intrados des traces pro-
fondes ‘provoquées paf la rotation de 1’hélice au contact
du moignon de 1’arbre dépassant du réducteur aprés la rup-
ture (voir plan annexé au rapport)

La pale n° 3 pofte sur l’extréﬁité de 1’extrados 1’emprein-
te des chbles de commande cisaillés dans le couioir central
du fuselage ainsi que 1’épanouissement de leur point de
rupture.-

Les pales 1 et 2 sont trouvées caldes & un angle largement
en dehors des limites normales.-

L’angle de la pale n® 3 d’aprés les repéres extérieurs du
carter, est de 10° soit 6° en dessous de l’angle minimum.
(I’angle de rotation des pales peut varier entre 16° petit

pas et 88° angle maximum de la mise en drapeau) =

- CONSTATATIONS EFFECIUEES AU DEMONTAGE -
- D8me: Le calage des butées est correct et correspond
5 88 © pour le pas maximum et 16° pour le petit pas -
D’aprés la position du repere de la came mobile, celle-
ci se trouvait sur 18° au moment de la rupture des sec-
teurs dentés des palés -

L?empreinte des dents du secteur des pales sur les dents

de la came mobile confirme cette position.-

- Pales : Les secteurs dentés de commande des pales sont

rompus tous les trois & la be dent.-
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Les trois secteurs portent chacun lfempreinte des dents
de la came mobile du ddme sur la 3e et la Ye dent.-
Cette posiﬁion qui était celle au moment de la rupture
des secteurs des‘pales indique que le pas de 1’hélice
se trouvait 3 ce moment aux environs de 18° -

Cette position confirme 1l’indication du pas relevée

sur le dBme.-

La rupture de ifarbre porte—héiice étant survenue vrai-
semblablement au régime de croisiere, le pas devait
normalement se trouver & ce moment aux environs de 35°
Le decalage constaté doit &tre attribud au manque de
pression d’huile 1orsque 1’hélice a quitté le moteur.-
Cette pfession n’agissant plus sur le piston du déme,
les pales ont été ramenées 1mmed1atemeat au petit pas
par la force centrifuge. (Pendant la rotation de l’hé-
lice la force centrifuge tend constamment & ramener‘les,
pales au petit pas et seule la pression de l;huile sur

1le piston du dbéme s’oppose & cette force) -

HELICE GAUCHE -

Marque : HAMILTON

" Type K Standard Hydromatlc 23 E 50

N° de serle s 7231
N° Sabena : M0. 07. 20
Heures de fonctionnement depuls*rev1smon 251358 heuresi= .,

.\

( La période de fonctionnement entre révision est fixée a

2000 heures)

K}
L’hélice a été trouvée détachée du moteur sur les lieux de

L’accident et & 37 m du premier point d’impacte=



CONSTATATIONS EFFECTUEES SUR LES LIEUX DE L’ACCIDENT -

Une pale de 1’hélice s’est rompue & la racine et a 4té re-
trouvée & 73 m du premier point d’impact.-

Les deux autres pales sont restées fixées au carter de 1’hé-
lice qui lui-méme est resté solidaire du réducteur dont le
carter s’est rompu & 17?impact.-

Les deux pales fixées au carter sont plides & partir de

leur milieu vers 1’extrados.-

La pale cassée est fortement replide & son extrémité vers
1’intrados.-

Le ddme est intact et fixé au carter.-

Une des pales fixées & 1’hélice indique un pas de 15°,
l’autrekest en dehors des limites de course du pas. par suite
de la rupture du secteur denté & l’intéfieur du carter.-
Aucune iﬁdication de pas ne peut étrevrelevée sur le moignon

de la pale rompue.=-

~ CONSTATATIONS EFFECTUEEg,AU DEMONTAGE -

- QQQQ ¢ Le calage des butées est correct et correspond
4 88° pour ie pas maximum et 16° pouf 1le petit pas.-
La position du repdte: de la came mobile du déme indi-
que que les pales se trouvaiént 4 un angle de 34° au
moment de 1’impact.- LQempreinte des dents des sec-
teurs des pales sur les dents de la came mobile con;

" firme cette position.-

- Pale n° FE 1693 : Le secteur denté est rompu et deux

dents sont arrachées. Les lamelles de calage sont rom-
pues ainsi.que les vis de fixation.

Le 6e creux Qes dents du secteur porte l’empreinte’
laissée par les denfs de la came mobile du dﬁme au mo=-
ment de 1’impact.- |

- Pale n° FE 169% : Le secteur denté de la pale cassée

est fendu. Le be creux des dents du secteur porte
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l'empreinte laissée par les dents de la came mobile
au moment de 1’impact.-

- Pale n° FE 1695 : Le secteur denté est rompu. Le be

creux des dents du segteuf porte 1l’empreinte laissdée
par les dents de la came mobile du déme au moment de

1limpacte-

- REMARQUE - >

L’ empreinte 1éissée par les dents de la came mobile déns

le 6e creux de chaque secteur denté permet de conclure que
le pés de 1’hélice au moment de l’impact au sol se trouvait
sur 34° et confirme‘ainsi 1’indication relevée»sur le ddme.
Le pas de 34° est celui utilisé au régime de croisiére.—
Cette constatation porte & croire que le moteur gauche

tournait & son régime de cfoisiére lors de 1’impact.-

C.~- CONCLUSION -

1.~ L’étude des documents d’entretien des hélices indique que
toutes les opérations doivent &tre considérées comme a-

yant été réguliérement exécutées.-

2.~ Rien d’anormal n’a été constaté par 1l’examen de 1’hélice

gauche .-

3.~ L’examen de 1’hélice droite améne la conclusion qué cette
hélice fut arrachée en vol parAsuite d’un arrét brutal’du
moteur.~- Dans sa trajectoire elle a cisaillé tous les cA-
bles ae commandg’rendant 1’avion incontrdlable par le pi-

lOte «=

L N e



CHAPITRE VI

EXAMEN MOTEURS & ACCESSOIRES -

ENTRETIEN -

Heure de vol.:

e

e

Moteur ¢ Totales : depuis derniére révision =
gauche : 3115 H 20: - 562 H 40 S

droit ' s 2736 H 553 391 H 20 :

La période de fonctionnement entre révision est fixée &% 1000 h.

B.-

Inspections

- Inspection de revalidation du certificat de navigabilité
et de 250 heures effectuée le 30.10.1951 -
- Inspection journaliére, de 35, 75 et 250 heures effectudes

normalement entre le 30.10.1951 et le 4.2.1952,-

EXAMEN DU MOTEUR DROIT -

Remargue s -

Ce moteur a été arraéhé‘de la cellule et retrouvé & 54 m du
premier point d’imﬁact.-

Les cylindres 2 - &-6 -85 onﬁ été arrachéds et retrouvéds
sur les lieux de 1’accident - | |

Le réducteur de 1’hélice et son carter arrachés du moteur

n’ont pas été retrouvés sur les lieux de 1l’accident.-
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~ EXAMEN DETATILLE -

l.- Cylindres étoile avant -

- Cylindre n°® 14 -

Les goujons de fixation du cylindre sur le carter soht rom-
pus 2 la base et le cylindre a été soulevd dans son logement.
La chemise du cylindre est profendément échancrde 4 1’embase
par le vassage de la partie supérieure de la t8te de bielle
maftresse qui est venue se caler‘é l’intersection du sarter
et du cylindre 14%.- L’embase du cylindre est rompue par
suite du choc regu par la bielle maftresse.- Le piston est
resté calé dans le cylindre. La bielle est éttachée au pis=-
ton et rompue vers la moitié de sa longueur. Toute la par-

tie inférieure du piston est martelde et ce, probablement

par les éclats d’embiellage.-

2.~ Cylindre n° 2 -

Les goujons de fixation du cylindre sur le carter sont rom-
pué 3 la base. Le cylindre a été arrachd 3 1’impact. ILa
chemise du cylindre est endommagée & 1’embase par la rupture
des bielles. Le piston est cald 3 demi-course dans le cylin-
dre. La bielle est attachde au piston et rompue au 3/4 de sa
longueur. Toute la partie inférieure du piston est martelde
probablement par les éclats d?’embiellage. Une partie de la
‘Jupe du piston est arrachée et replide vers 17intérieur &

1’endroit ol la chemise du cylindre a été endomma.gée .~

3e= Cylindre n° 4 -

-Les goujons de fixation du cylindre au carter sont rompus &
1a base; Le cylindre a été arraché & 1’impact. ILa partie
inférieure de la chemise du cylindre est arrachée sur une
hongueur d’environ 12 cm. Cet arrachement a &+té causé soit
par 1’embiellage soit par 1’impact.- La bielle et son pis=-
ton sont sortis du cylindre et ont été retrouvés & 1’inté-

rieur du carter. La bielle est restée attachée au piston
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et est‘rompue au 3/4 de sa longueur. Le piston est calé
dans le carter entre la flasque du maneton du vilebréquin
et le carter; la bielle s’est enroulée autour du maneton
du vilebrequin.- La partie inférieure de la jupe du pis-

ton est fortement endommagée .-

Cylindre n® 6 -

Les goujons de fixation du cylindre au carter sont rompus

& la base.- '

Le Cylindre a été arraché & l’impact.--

La partie inférieure de la chemise du cylindre a été arra-
chée en deux endroits par l’embiellage.-

L’intérieur du cylindre porte des traces trés nettes de
coups regus nar l’axe de piston.-

La soupape d’échappement porte également des traces profon-
des de coups provenant vraisemblablement des débris du pis-
ton n® 6.~

Le piston et la bielle sont rompus ef une partie de leurs
débris a été retrouvée prés du point d’impact du moteur.-
droit.- |

Le piston a été rompu en deux partiesj; celles-ci sont com-
pletement déformées (arrondies) et martelées et 1’une porte
nettement des traces de perforation.-

Une des oreilles du piston dans laquelle vient se fixer 1’axe
est nettement rompue & la base.- Ceci doit 8tre considérd
comme étant la cause initiale de 1’accident.-

L’axe du piston avec une partie du pied de bielle a été re-
trouvé; les bouts de 1l’axe sont endommagés et ont laissé

des- traces de caldge sur les parois du carter.-

Cylindre n° 8 =

Les goujons de fixation du cylindre au carter sont rompus &

la base et le cylindre a été arraché & 1’impact.-
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La partie infériéure de la chemise porte deux larges échan-
crures, l’une occasionnée paf 1l’axe du piston n°® 6 et 1l’au~-
tre par la bielle n°® 8.-

Le piston est caléd au 3/% de sa course vers le fond du cy=-
lindre et le pied de bielle est rompu & 2 cm de son point
d’attache au piston.-

Le piston est complétement martelé & sa partie inférieure

et une partie de la jupe est arrachdée.-

Cylindre n° 10 -

Le cylindre est resté fixé au carter.-

La partie inférieure de la chemise est échancrée sur 5 &4 6
cm. par les débris de 1’embiellage. La partie opposée a
1’échancrure est dgalement endommagée .-

Le piston est calé vers la partie inférieure du cylindre.-
La bielle est restée attachde au piston et est rompue au 3/%
de'sa longueur .~

Le piston est fortement martelé a sa partie inférieure et une

partie de la jupe est arrachée.-

Cylindre n® 12 -

Le cylindfe est resté fixé au carter.-

La partie inférieure de la chemise du cylindre est échancrée
par l’embiellage.- |

Le piston eét 4 fond de course vers la partie inférieure du
cylindre.-

La bielle (bielle maitresse) est restéé éttachée au piston
,ét est déformée sur toute sa longueur.-

+

Les quatre boulons d’assemblage de la té&te de bielle sont J¢-~
rompus. La moitié inférieure de la té&te de bielle s’est dé-
tachée et a été‘retrouvée face a4 1’ouverture du cylindre

ne 2.-



- 22 .

- iarmoitié supérieure de la t8&te de bielle a quitté'le’mane-
tén du vilebrequin et est venue se coincer‘entre 1e contre-
poids du vilebrequin et lelcarterré 1’orifice du cylindre
1% provoquant 1’arrét brutai du moteur.-

Les deux coussinets rappprtés situés é I’intérieur de la
téte de bielle ont été projetéds hors de leur logement.-
L’un a €té retrouvé cofncé & 1’intérieur du carter et 1’au-
tre & 1’extérieur prés du point d’impact du moteur droit.-
L’examen du métal antifriction de ces deux coussinets a ré-
vélé qu’un grippage éventuel de la bielle maftresse doit

8tre exclu comme calise possible du calage du moteur .-

2.~ Maneton avant du vilebreguin -

Le maneton avant du vilebreduin_ne présente aucune trace de
grippage mais porte des traces de coups: provenant de 1’em-

biellage.-

3%- Cylindres étoile arridre -
Seul de 1létoilée arridre, le cjlindre n® 5 a été arraché i
1’impact. Le piston ny 5 est resté fixé sur la bielle dans
le cérter.: .
Tous les cylindreé 1-3- 7'- 9 - 11 et 13 sont restés fixds
sur le carter.- |
Au démontage des cylindres il-a été constaté que ceux-ci
étaient dans un état normal.- Seules quelques déformations
ont été occasionndes 3 1la partie inférieure des chemises des
cylindres par suite’du choc & 17 impact .-
Tous les pistons ont été trouvés intacts et dans'un état nor-
mal.-
Toutes les bielles auxiliaires sont dans un état normal et

correctement fixées & la bielle mattresse.-



La bielle maiftresse a été trouvée en parfait état.-

- Lors du démontage de la bielle mattresse il a été constatd
Que les coussinets rapportés étaient collés au maneton du
vilebrequin.-

Aprés ~enlévement de ces coussinets il est apparu que le mé-
tal antifriction de ceux-ci avait littéralement fondu par
suite de 1’élévation subite de température due & 1’arrét
brutél du moteur .-

Le maneton du vilebrequin ne porte aucune trace de grippage.
Les trous de graissage du maneton sont intacts et_le circuit

de graissage inférieur a été trouvé en parfait état.-

k.~ Carter arriére -

- Le carter arriére avec ses accessolres a été arraché & 1’im-
pact et retrouvé fortement endommagé.- Des débris de ce
carter ont été retrouvés aux environs du point. d’impact du.
moteur droit.-

L’examen des accessoires a donné les résultats suivants :

~ Pompe & huile -

Le mécanisme de la pompe & huile a 4té trouvé dans un état
de-fonctionnement normal .-

Une certaine quantité de particules métalliques ont été trou-
vées dans la pompe et dansson logement .- |

Ces particules sont pour la plupart composées de paillettes

d?aluminium,.-

- Filtre d’huile principal -

Le filtre d’huile principal situé & 1’entrée d’huile au mo-
teur a été trouvé entourd d’une quantité assez importante de
varticules métalliques.~- Celles-ci sont pour 1la plupért
composées de paillettes d’aluminium.-

Des particules métalliques ont également été trouvdes dans
le logement du filtre dans le carter.-
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- Scavenge filter -

Celui-ci est situé sur le retour de 1’huile & la partie in-
férieure du carter arriére.- | . ‘

Ce filtre a été trouvé dans un état relativement propre, ce
fait s’explique par suite des mailles trés grandes du treil-.

lis constituant ce filtre;=-

- Magnétos -

L?état dans lequel ont été retrouvées les deux magnétos ne
permet pas de relever des indications relatives & leur fonc-
tionnement .-

La partie supérieure des magnétos est compldtement détruite.

- Carburateur -

Le carburateur a été trouvé dans un dtat plus ou moins intact.
Aprés nettoyage, le carburateur aAété passé au banc d’essai.-
Les différentes indications relevées au cours de l’eéSai-au
banc permeﬁtent de conclure que ce carburateur dtait en par-
fait état de fonctionnement lorsque la rupture d’embiellage

est survenue .-

Remarque :

La commande de mélange de ce carburateur a été trouvée eh po-
sition."cut out" alors que la manette de 1a'commande de la
colonne de contrble était cassée en position "full rich".-
Aucune garantie ne peut &tre accordde quant % ces différentes
positions, c$lles-ci ayant pu &tre provoquées par lé déplace-~
ment des différents éléments lors de 1’arrachement du moteur

4 1’impact.-
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5.~ Puisard arriére -

Le puisard arriere a été retrouvé sur les lieux de l’acci-~
dent aux environs de l’impact du moteur droit.-
Une quantité assez importante de débris métalliques a &té

trouvée & 1’intérieur du puisardj ces débris sont composés

pour la plupart de morceaux de segments et de particules

d’aluminium plus ou moins importantes.-

6 .,~Puisard avant -

rd

Le puisard avant est resté fixé a son emplacement.-
Aucune particule métallique n’a été trouvée & 1’intérieur

du puisard.-

Radiateur d?huile -

Le rédiateur d’huile a été retrouvé gravement endommagé prés
du point d’impact.-

Le radiateur éyant été rincé, une quantité assez importante
de particules métalliques provenant de 1’intérieur a été
recueillie.~

Ces particules sont composées pour la plupart de paillettés-

£

d’aluminiume=~

COMMENTAIRES RELATIFS A L’EXAMEN DU MOTEUR -

La présence de paillettes d’aluminium dans le puisard arri-

' ere, le radiateur et le filtre d’entrée d’huile permet aprés

examen du moteur ¢t de ses accessoires de conclure que la
cause initiale ayant provoqué 1l’arrét du moteur est la rup-

ture d’un piston.-
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Les phases de fonctionnement précédant 1’arrdt final du mo-

teur peuvent &tre reconstituées comme suit

- par suite d’une crique ou d’une fatigue du métal une des
oreilles du piston N° 6 s’est rompue.-

- le piston a d’abord continué son mouvement (trace de cer-
clips sur demi logement, demi piston), puis suivant un
processus impossible & déterminer, l’axe du piston n’étant
plus guidé ni fixé fermement, la bielle et le piston ont

subit des efforts anormaux qui ont provoqué :

l.- la rupture de bielle & la racine du pied.-

2.~ le martelage et la déformation du piston.-

3.~ 1la rupture du pistbn.-

%.- 1’introduction de 1’axe du piston et du moignon de

bielle dans le carter .-

Cette derniére conséquence est & 1l’origine de 1l’arrét brutal
du moteur. Les traces laissées par cet axe dans le carter

nous amenent & supposer qu’il a provoqué :

. Le= le cisaillement d’un boulon de fixation defla téte
| de}bielle maftresse.-
2.~ la déformation des chemises de éylindre et en parti-
culier celle du cylindre N° 8 (lévres de la déchirure
causdes par l’axevdu:piston retourndes vers 1’inté-

rieur)

Cette derniére déformation limitant la course du piston N° 8
dans son cylindre 4 pu provoquer l’arrachement du ou des bou-
lons d’assemblage de la t&te de bielle mafttresse situds i
proximité de la té&te de bielle Ne 8.~ TUne fois ceux-ci rom-
pus les deux parties de la téfe de bielle maftresse se sont:

désolidarisées du maneton du vilebrequin.-
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La'partie supérieure de la t&te de bielle maftresse, soli-

daire de celle-ci, a été rattrapée dans son mouvement par

le contre poids du vilebrequin et coincée entre ce dernier

et le carter dans l’orifice du ecylindre n® 1k,-

Ceci a provoqué 1l’arrédt brutal du moteur.-

Vu la puissance développde par ce type de moteur (700 CV en
régime de croisidre) et les efforts internes qui en résul-
tent, de tels désordres sont de courte durde.-

Cette appréciation est confirmée pér la faible quantité de
paillettes métailiquqss:¢ retrouvée sur le filtre d’huile
principal.-

L’avarie a dfl s’annoncer par de'fortes vibfations. La fai-
ble durde de celles-ci n’a pas permis & l’équi?age de pren-
dre une décision tendant'é couper le moteur droit et mettre

son hélice en drapeau.-

CONCLUSION -

l.~ L’examen des documents d’entretien du moteur indique

| que toutes les opérations doivent 8tre considérdes comme
ayant été régulitrement exdcutées.-
L’examen des rapports des pilotes et mécaniciens, et des
documents relatifs & des travaux supplémentaires (aux
travaux normalement prévus aux fiches d’inspection) ne
laisse déceler aucune indication permettant de conclure
a4 un mau?ais état ou & un défaut quelconque du moteur

ayant précédé l’avarie survenue.-

ki

2.~ Une paﬁne’d’allumage ou d’alimentation doit &tre exclue.

3.~ Un grippage éventuel des bielles maltressessur les mane-

tons doit &tre exclu étant donné 1’état dans lequel ont

été retrouvés les manetons et les coussinets rapportés.-
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Le- L’arrét brutal du moteur a &té causé par le cofncement
de la moitié supérieure de la t&te de bielle mattresse
entre le contre poids du vilebrequin et le carter &

1’orifice du eylindre n° I1k.-

5.- La cause initiale des désordres constatés est la rupture

d’une oreille du piston n® 6.-

C.~ EXAMEN DU MOTEUR GAUCHE -

- Ramargue :

Ce moteur a été arraché de la cellule et retrouvd i 50 m du
bremier point d’impact.-

Par éuite-de 1’impact, la culasse du cylindre n° 4 a été ar-
rachée.-

L’hélice avec son réducteur et une partie du carter a été
retrouvée enfouie dans le sol & 38 m du premier point d4?im-
pact.-

Le carter arridre avec ses accessoires a été gravement endom-

magé par 1’impact.-

EXAMEN DETAILLE -

l.- Cylindres -

Sauf les détériorations dues & 1’impact, tous les cylindres

ont été trouvéds en bon état.-
La culasse du cylindre n°® 4 a été arrachde 3 1’impact mais
la chemise du cylindre est restée fixde au carter; 1’inté-

ce
rieur de/cylindre est en bon état.-
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2.~ Pistons -~

Tous les pistons avec leurs segments et leurs axes ont été

trouvés en bon état.-

Embiellage -

Les deux bielles maftresses et les bielles auxiliaires ent
été trouvées dans un bon état; les coussinets rapportés

sont intacts et ne portent aucune trace de grippage.-
Vilebrequin -

Le vilebrequin et ses roulements ont été trouvés en bon

I d

état.

Les deux manetons sont intacts et ne portent aucune trace

de grippage.-

Carter arriere -

Le carter arridre avec ses accessoires est gravement endoi-
magé., L’examen de 1’entrainement des accessoires n’a révé-

1¢ aucun défaut de fonctionnement.-

- Pompe & huile -

Le mécanisme de la pompe & huile a été trouvé en bon état.-
L’intérieur de la pompe et de son logement dans le carter

a été trouvé propre.-

- Filgre:d’huile principal -

by

Le filtre d’huile principal situé & 1’entrde d’huile aun
moteur a été trotivé dans un parfait état de proporeté ainsi

que son logement dans le carter.-

Scavenge filter -

Ce filtre a été trouvé dans un bon état de propreté.-
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- Magnétos =

L’état dans lequel ont été retrouvées les deux magnétos ne
permet pas de relever des indications relatives & leur
fonctionnement .- ' _

Les deux magnétos éont complétement détruites.-

Le moteur tournant au régime de croisicére lors de 1’impact
(ceci est déterminé par le pas de 1’hélice) un mauvais fonce-

tionnement éventuel de 1’allumage doit &tre exclu.-

- Carburateur -

Le carburateur a été retrouvé gravement endommagé et aucune
constatation quant & son fonctionnement n’a pu 8tre faite.
De méme que pour les magnétos un mauvais fonctionnement &-

ventuel du carburateur doit &tre exclu.-

Remarque -

La commande de mixture de ce carburateur a été retrouvée en
position "cut out" a la colonne de contr8le alors que celle
du carburateur se trouvait sur "full rich".-

Aucune garantie ne peut 8tre accordde quant & ces différen-
tes positions, celles-ci ayant pu &tre provoquées par le dé«
- placement des différents éléments lors de l’arrachement du

moteur & 1’impacte-
6.~Puisard arriére -

Le puisard arriere a été trouvé dans un parfait état de pro-

» by

PR
preté de méme que le filtre qui se trouve fixé & 1’intérieur.

~ 7e= Puisard avant -

Le puisard avant a été trouvé dans un état parfait de propreté.
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8.~ Radiateur d’huile -

La radiateur d’huile a été arraché et retrouvé endommagé
prés du point d’impact.-
Apreés ringage il a été constaté que 1’intérieur du radia-

teur était parfaitement vpropre.-

9.~ Carter réducteur -

Le réducteur et son carter ont &té arrachds & 1’impact et
retrouvés fixés & 1’hélice.- L’examen des différents &1é-
ments de cet ensemble n’a laissé apparattre aucun défaut

de fonctionnement.-

10.~ CONCLUSIONS RETATIVES A I’ EXAMEN DE CE MOTEUR -

l.- L’examen des documents d’entretien du mdteur indique que
toutes les opérations dbivent &tre considérées comme
ayant été réguliérement exécutdes.-

L’examen des rapports des pilotes et mécaniciens et des
documents relatifs.é des travaux supplémentaires (aux

travaux normalement prévus aux fiches d’inspection) ne
laisse déceler aucune indication permettant de conclure

a2 un mauvais état ou & un défaut quelconque du moteur.-

2.~L’examen de ce moteur permet de conclure que celui-ci

était dans un parfait état de fonctionnement.-
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CHAPITRE VII -

CONCLUSIONS GENERALES RELATIVES A L’ACCIDENT -

Les conditions météorologiques sont hors cause.-

L’examen des documents d*entretien de la cellule et de chaque
moteur ne laissé déceler aucune indication permettant de con-
clufe 4 un mauvais état oﬁ & un défaut quelconque de ces é1lé-
ments ayant précédé 1l’accident,-

Le poids total de l’avion au décollage de Luluabourg vers
Léopoldville était en dessous des limites autorisées et of-
frait une marge de sécurité.- La répartition de ia charge
‘telle qu’indiquée & la feuille de chargément était correcte.-
Le rapport du mécanicien établi dans 1’avion apres. son départ
de Luluabourg et peu ae temps a#ént l’accident indique que.
tout était normal & bord et ne laisse déceler aucun symptdme

ayant pu précéder 1l’accident.-

L’examen»des débris de 1l’avion montre que tous les cAbles de
commande de gouvernes ont été cisaillés & 3. m 43 en arridre

du nez de 1l’avion par 1’hélice droite.-

Cette conclusion est atteinte par 1’examen d’une pale de cette
hélice qui porte nettement les empreintes des clbles et celles

e N

de 1’épanouissement de leurs extrémités & la rupture.-

Cette hélicé a été projetée & cet endroit par suite d’une rup-
ture de 1’arbre consécutif & un arrét brutal du moteur provo-
.Qué a4 1’origine par la rupture d’une oreille du piston n° 6.~
La cause de l’accident est ainsi nettement établie; le cisail-

lement des clbles de commande de gouvernesa placé l’avion hors

de tout contrdle.-
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- I1 est & noter enfin que 1l’interprétation des messages trans-

mis par 1l’avion semblent indiquer (message transmis & 1201

ou 1202 GMT) qu’une situation anormale se présentai£ a3 ce
moment .- A

Les commentaires relatifs & 1’examen du moteur droit concluent
4 une succession rapide des désordres mécaniques ayant provo-
qué 1’arrét brutal de ce moteur.-

I1 est & supposer que 1’équipage n’a'pas eu le temps de réa-
gir soit de couper le moteur et ae mettre 1°hélice én drapeau,
manoeuvres qui, si elles avaient pu &tre effectudes, auraient

A\

été de nature & éviter 1’accident.-

-
Ingénieur Directeur ff Ingénieur Directeur Chef de Service
Aéronautique | Ponts et Chaussées et Aédronautique
V. BSEYDEL . M. LAGOUGE
Je. MARTIN

Mécanicien Principal

Aéronautique
‘+
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~ colon; M., Hubens

/J,f‘. 1l

/,‘_/ g

lécrasé Jlundi, 5

Léupoldvme 4 !évrler. — L’avicm
oatermansvﬁie - I.-'.éupoldvﬂl ]
~début de I‘ap
'midi, & Dibata, 3 une vingtaine de
kilométres d'Idiofa, prés de Kikwit.
Une*ieolonne de secours se. dirige;
s Jieux de I'accident. e

: voir

: L’avion Costemansvdle 7

byt " de - l’aprés-midj, lesta,

‘une vingtaine:de kilométres d’Id10~
Une colonne de
- Léopoldville, se

- £, prés de Kikwit.

raesﬂeux_dg

; ‘Léo-
poldville s’est &crasé, iundi ‘an dé-

rait psu d’espoir qn’il y ait des
survivants. .

‘Lés  experts aerona.utiques -
Parquet et des délégués de In Sa-
bena se sont rendus sur leg leux
dans des ‘avions spéciaux.

mes il'y avait 5, bord - do
sage’r-s s um pas

avmﬂ s%&sﬂ@@ '
1188 @m&g&

1_

}{\

__.eopold\rllle 4 février {(Belga)

L’avion CosLermanlele - Léo-|
poldville * s'est - ecrase a4 " Dibata,
a  une vmgtame . kilométres

d’Idiofa, prés de Klkwn

Les douze _passagers et les L‘rms
membres de Péquipage ont trouve
la mort dans l'accident.

‘Les  experts aeronautiques du
Parquet et des délégués de la Sa-
_bena, se sont rendus sur fles lieux
dans des avions spéciaux
4 - La liste des victimes
_ M@=« Devos; Frangoise, épouse
d’administrateur territorial et son
fils Pierre: M"e Dumont, Mercédes,
Andre; M Le-|
maire;» Albert, cotnmandant de Uaé-|i

roport de. Costermansville, sa fem-[

me ot ‘s6s deux ‘enfants, Claude ‘et
Anne-Marie; M. Orne, .Jorman, Aus-
tralien, aﬂent commercial;
quay‘_&ndle et Madame, colons a

Kigali; Mv° Sailliez, Jacqueling, di-| F

4
‘ML

rectrice de .. Centre- Afrique
Costermansvilie.

L’équipage éfait compose de .
Adendorff; Michael-Joseph,

mandant “de  bord

M. Fauck, Willy, mécanicien (Belge)
Les funerallles des vietimes ont eu

-' Les qumzwants so,nt tués

ML Pa-'

‘com- |
: (Sud-Africain); ||
M. Bisschop, Plerre, radio (Belgel;

Les causes de T'accident *

‘sont encore inconnues

La colonne de secours: envoyeée
lundi d'Idiofa a atleint le lieu. de
Taccidenf. Elle confirma ausss,tﬁt
quil n'y- avait aueun ‘survivant.

La major Dieu, directeur deg ser-
vices d'Afrigue de la Sabena: -qui
se trouyait a Co«termanswllc g'est
rendu a Idiofa par avion spécial et
est sur-place. depuis mardl malin,

Par aitleurs, un avion de la Force
publique, ayant a son bord .. MM,
Seydel, directetir de’ l’aéronauthue,
ef Lageﬂge directeur -des Ponts et
| Chaussées du igouvernement .gené-
‘Tal, a guitté Lespoldvﬂle lund soir.
| pour Idicfa.

Mardi matin, -un avion,
le comm ndani Vandenbroeck chef-

_emporlanﬂ

Outra l’éqaipnge de trois howr =«

\iLe chancelier Adedauer

¢ partements nigques, puis était
devenu. ‘méeatiicien et finalement
mééanicien rd, Il avait rejoint{

S MM Batxl‘ly. le -
-} guerre, et. & part un congé en Eu-

fontaine, substitut dé.l pfx’ocureur__du
-un expert du Pargquet
parti stirles listx de I’ accident, dont:
les causes sont encore inconnues: -
‘L'équipage
Leopqldvﬂlo, 5 février (Belga)
L’éguipage qui vient de trouver Ia
mort dans Taecident de Dibata’pos-
sédait tne Icngue pratique des vols

lielr. ce mardi & Idiofa.

africains. -

derniéres. mformatlom
Léopoldville, il ¥ aurait

[parvenue
cles suwi- i

pen d’espom quil
| vants, ?

‘Un commumque oii‘ciel

La Sabena a.le regret de fair sa-
tg;_e Tavion assurant la lia
A réguliére * Costermansville  Léopold-
| ville 4 été accidenté le 4 février, &
12 h. 05 GMT, & 20 km, de Kikwit
. Llappareil’ trsnsportalt douze pas-j
‘sagers et un equipage de trois hom- |
‘mes qui ont malbeureusément tous|
trouve la mort dans Yaccident. :
Onze passagers étaient de natio-|
mnalité belge, un de natmna.hte aus- |
fralienne. - - :
- Les passagers étaient : :
M= DEVOS, Francoise, épouse d'ad-|
ministrateur territorial, ‘et son fils|
' Pierre,
M“" DUMONT, Mercédeés, colon, .
M, HUBENS, André, 4
T M LEMAIRE, Albert; commandant |
" de la.eroport ‘de Cosbérmansvme, !
" sa femme et Ses deux enfa.ni:s. {
Claude et Anne-Marie, — 4
ORNE, NormamﬁustranlgmgenhT
ommerclal ;
M PAQUAY, Andre, et Madame, £o-,
lons a Klgali :
M‘" SAILLIEZ, Jacque]ine, di
de « Cenj;re-Afrlque »oh
'. mansville. :
‘L’équipage était ‘composé de:
fM ADENDORFF, Michael Jos
i cemr)nandaut de bord (Sud=
i--caln :
. BISSCHOP, Pierre, radio (Belge)
FAUCK, Willy, mecamclen (Bel-

Les funérailles des victimes ont eu |
eu mardi 5 février, a Idiofa. — A,

h,
fri- I

~ Le- commandant de  bord M. - Ji

=
Adendorif: qul etait entré & Ia” Sa—|'

& Tage de 33 ans, to-
8:000 heures de voI,
s ‘de nuit ot dej

les liaisons av
une veuve et
Plerre Biss

puis 946 aprés*une série de vélg

en Europg! il avait. rejoint le Congo -

depuis'1949. 11 était ¢élibataire.

Le mccamman W’xllv Fauck etaitj’
entré 3 1a Sabena’en 1928 A l'age del
15 -ans - Il avait conquis ses grades
dans les dlfferggts services des dé-

ge.au- Iendemam de la

rope, n aVa.lt cessé de poursuivre son
activité ‘en Afrique. T1 laisse une
veuve et un enfant.




Merer. 8

 La catastrophe aérienne

“de Kikwit

A la-suite de cette nouvelle ca-
tastrophe qui endeuille non seule-
ment les ailes commerciales belges
msis: encore dé nombreuses famil-
les, et dont noug avons publié I'in-
formation dans notre précédente
édition, le communigué officiel sui-
vant nous a éfé transmis. %

<« La Babena a le regret de faire
savoir que l'avion assurant la liai-
son . régulidre. Costermansville
Léopoldville a été sccidenté le .4
février,"a-12-h 05 GMT, a 20 km
de Kilkwit, o3 7

L’appareil - transportait = douze

‘hommes qui ‘ont maiheureusement

passagers et un éguipage de trois
tous trouvé la mort dans I'acci-
dent. .- i 2 :

- Onze passagers étalent de natio-
nalité belge, un de nationalité aus-
tralienne. . - e

" Lesg passagers étalent :-

‘Mme Francoise Idevos, épouse d'ad-
ministrateur territorial, et son fils
Bieprecs = Wl ; : .
-Mme Mercedes-Dumont, colon;

M. André Hubens; - 3

M, Alpert Lemaire, commandant
de l'aéroport de Costermansville. sa
femme et ses deux enfants, Claude
et Anne-Marie; el

M. Norman Orne, Australien, agent
commercial: = ; :

M. André Paguay et Madame, co-
lon & Kigai; i 5

“Mme Jacqueline Saillem, directrice

de « Central-Afrique » 3 Coster-
mansvills. . Tk g

Les quinze occupants sont tués

L'éguipage ‘&tait composé. dat

‘M. Michaél Joseph: Adendorff, coms
mandant de bord (Sud-Africain);

M. Pierre Bisschop, radio (Bslge)

];d:. Willy Fauck, mécanicien (Bele
Eek. . i i :
Les funérailles des victimes ong
eu lieu mardi 5 courant, & Idiofa »,

A % & % c E

La colonne de secours envoyée,
lundi, d'Idiofa, a afteint le lieu de
Taccident survenu a l'avien Cos-
termansville - Léopoldville dang la .
soirée. Elle confirma aussitét gu'il
n'y avait aucun survivant. )

- Le: directeur des services d'Afri-
que de la Sabena,-qui se trouvait 3,
Costermansville, 'est rendu. a

1diofa par avion spécial et est sur:

Place depuis mardi matin, De plus,
un avion de la force publique,-
ayant 4 son bord MM, Seydel, di=
recteur de l'aéronantique, et Las
gouge, directeur des Ponts et
Chaussées du gouvernement géné~
ral, a quitté Léopoldville Iundi soip
pour Idiofa, i itk
Mardi -matin, un avion, empor-
tant le commandant Vanden- -

‘broeck, chef pilote de la Sabena,

MM, RBailly, ingénieur-expert, La-
fontaine, substitut du procureur-du
Roi; ¢t un expert du Parguet, est -
parti sur les lieux de l'accident,
dont - les causes sont foujours in~
connues, ot M s

C’est  approxima-
-tivement # mi-dis~
tance de Kikwit ef
d’'Idiofa que 1'acci-
dent de I'avion Cos-
termansville - Léo-

ldville s'est pro-

uif lundi apras-mi-
gL o :
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Moteur droit - Piston n°4

et 1/2 téte de bielle dans
la position trouvée au

démontage.
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