(552)

JOURNAL ()\}"FICIED DE LA REPUBLIQUE TIRANCAISE

- R e P, e By

L I I

AT

w

[

AQACTOTANNOTE SNl e oW
IO CT R GO O IO DD b R e e

Janraveor ey v en

2

- o

RAPPORT D’ENQUETE

sﬁr Paccident survenu au large des iles Baléares, le 12 septembre 1951,
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a l’avioﬁ Douglas DC. 3 F-BEIZ de la Compagnie Alpes-Provence.
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RENSEIGNEMENTS DE BASE
" NOTNFICATION

En 'absence de nouvelles du F. BEIZ depuis le 12 sep-
fembre a 12 h. 26 et informé de 1a présomption d'accident,
le secrélariat général 8 Javiation civile et commerciale
dépéche le 14 un enquéteur & Perpignan avec mission
d’enquéter sur les condilions de départ de 1'avion.

L'accident était confirmé le 16 par un {élégramme du
C.C.R. d’Aix émis & 13 h, 55 annonc¢ant que le navire Atlas
avait repéré un radeau et des débris humains par 39° 34’ N

et (vo 4T’

REFERENCES

Avion: Douglas DC 3, immalriculé F, BEIZ;

Propriétaire: Société Alpes-Provence;

Cormmandant de bord: Butcau;

Datg et heure: accident survenu le 42 seplembre 19512

Lieu: en Méditerranée, dans le secleur Ouest des fles
Baléares; .

Objet du vol: vol Perpignan-Oran;

Conséquences: 39 morts: €quipage (3), passagers (36)3

Nature de l'accident: chute a la mer, dont les causes
exacles ne sont pas précisées, lors de la traversée
d'une zone orageuse, . . .

SITUATION DU MATERIEL
N Planeur,

Constructeur: Douglas Aircraft Corp., Sanla Monica (U.S.A.Y,

Type C, 47 B. .

Acheté par la sociélé Alpes<Provence A la direction tech-
nique et industrielle sur son lot & Prestwick, le 22 jan-
vier 1949, )

Converli et arnénagé par la Field Aircraft, & Tollerton
(Grande-Bretagne), et liveé le 2% mars 1954,

Certificat de navigabililé: ne 20514 du 26 mars 1949.

Certificat d’immatriculation: ne B, 2094 du 26 mars 1949,

Heures de vol depuis sa fabrication el sa mise en service?
inconnues.

Ilcures de vol depuis sa conversion: 2.868 h. 44,

llcures de vol depuis Ja dernitre visite de 4,000 h, eflectuée
A la S.K.ERM.A. de Bordeaux: 825 h. 29,

Une visite de 120 h, a ¢16 effectude sur cet avion leg
8 et 9 seplembre 1951 dans les ateliers de la 50¢iété &
Marignane ¢t sous conlrole dw bureau Veritas. Le rappord
du pilote Vayant péceplionné le 10 septembre en effeo-
tuapt 6 h. 35 de vol ne signale sien d'anormasl, Cet avion
élait ¢quipt de dogivreurs Goodrich



ANNEXE ADMINISTRATIVE — Accident de l'avion Douglas DC. 3 F-BEIZ

(653)

1,312

1,33

1,3 4

1,36

536

Croupes moto-propuliseurs.

Moteurs: Pratt et Withney.

Type : R-1830.
=
DROIT GAUCHB
NUM€ros ....ceevececeanse £32.536 491.510
Heures totales de fonc- &
tionnement ............ Inconnues. ; Inconnues.
Heures au départ de Per-
PISNAN ceececvncecinncns 503 531

La revision générale des moteurs est effectuée par la
Field Aircraft Y Croydon (Angleterre) pour le compte de la
société Alpes-Provence.

Les moteurs du F. BEIZ avaleflt été revisés le 2 mai 41951

Eour le moteur gauche et le 45 mai 1951 pour le moteur
roit.

Equipement de pilotage et de mvlgatim.‘

Equipement! standard de la planche de bord pour Je pilo-
{age sans visibilité,

Pilote automatique Jack Heintz, modifié avec eon équipe-
ment de controle sur la ptanche de bord.

Compas magnélique de navigation.

Radio-compas automalique type R 5 - ARNT couvrant les
fréquences de 150 kc/s & 1.750 kc/s

Equipement radioélectrique.

Liaisons air-sol:

En V.H.F.: Emetteur-récepteur V.H.F. - SCR 522 couvrant
les fréquences: 416,41 me/s, 4184 mefs, 19,7 me/s,
4215 mc ‘s réglementaires sur la Méditerrande,

En B.F, M.F. et H.F.:

Emectteur principal BC 375 (puissance 70 W antenne)
équipd de ses tiroirs TU 5, TU 6, TU 8, TU 9, TU 10, cou-
vranl les fréquences comprises entre 200 kc/s et 412.500 ks
sans disconiinuité {cct ensemble fonctionne en graphie

- et en phonie).

Récepleur principal BC 348 équipé d’un gonio de bord
BEZU, type MB 11 M; ce rccepleur regoit les fréquences
eomprises entre 200 l\c/s et 18 mce/s.

tn ensemble émetlteur de tremplacement:

BC 457 et BC 43, couvrant de & me/s & 7 mc/s (puis-
sance ant leo 40 W),

Recepteurs dr remplacement

BC 453 (190 & 3% Kefs),
BC 454 (3 & 6 Mc/s).
BC 455 (6 2 9,1 Mc/s).

Equipement radioélectrique d’aides a I'atterrissage
en A. M. V.,

Un ensemble 1. L. S. — SCS 51.

Un ensemble nécepteur Marker Beacon BC. 1033 B. cor-
respondant au systéme précilé,

Licence d’exploitation de la station mobile.

Licence provisoire établie le 8 avril 1949 aprés conlréle
de linstallation radiottectrique & bord du F-BELWZ, par le
chel de la circonseription radioélecirique de Marscille qui
donne en maéme temps son accord pour la délivrance de Ja
licence définilive.

Licence délinilive déliveée le 24 avril 1949 par linspec-
teur géndral adjoint dicecleur des services radioélectriques
de Tadministration des postes, CElégraphes ¢t téiéphonces.
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Equipement de sauvetage & la mer.

Une ceinlure individuclle de sauvetage par sié¢ge, placée
sous celui-ci, pour les passagers.

Quatre ceinlures de sauvetage pour 1'équipage.
Dix bouées de sauvetage en kapok.

Un canot pneumalique du type « Dinghy » placé dang
la soute avant gauche de I'avion, pouvant conlenir cing
personnes et comportant entre Jutres accessoires:

ne bouteille de gonflage CO 2. i
jne boite de colorant,
Un soufllet de secours.
Un sachet de toile contenant:

Un pistolet;
Huit boites de trois fusées,

les instructions d’emploi de ce matériel libellées en langue
francaise.

Devis de poids et centrage au départ.

"D’aprés le devis et les manifestes établis avant le départ
de Perpignan, le chargement s'établit comme suit:

kilogrammes,

~Poids de lavron A Vide..coviecesrccnscncccaces 8.164
Equipement diverS ...ccecicececcesacccncaes 50
Rechanges-oulillages ..ceeceescececccscccnss 30
Essence (2.000 1lifreS) seeecceececscaceaceieeses 4,440
Hiile coesmesons 126
Equipage (avec !bngaaes) 80 % 3 Gsseseseee 2410
Passagers (24 adultes + 8 enfants + A bébés) (1). 1.619
Bagages passagers ........ R SeEeaTe 502
T . 12471
Délestage essence avant décollage...... 50
. 12124

Poids maximum autoris€ au décollage.......... 12.360
» Marge ceveveenecenocesanens e 239

cenlrave 23 p. 100 environ (hmxtes admises: de 11 2
28 p. 100; recomm:mdé ‘20 p. 100).

Normal suivant les répartitions et l’emplacement iles
98 sieges, dont 24 étaient occunés -par 24 adultes plus
1 bébés et 4 par 8 enfants népariis deux sur chaquc siege,

L‘EQUIPAGE

Fonctions & bord et licences.

Pilote commandant de bord: Buteau (Guy).

Brevet de pilote de T. P. no 032 P du 45 avril 1030

. Brevet de pilote militaire ne 22.467 de 1929.
Brevet de navigation éiémentaire ne 190 P du 29 aoll
Brevet de mécanicier T. P, ne 509 P du 4 juillet 1938,
Licences validées jusqu'au 22 décembre 1954.

Mécaﬁicien navigant: PErez (Joseph). .

Brevet de mécanicien navigant ne 2 4184 du 40 juil-
let 1931
Licence validée jusqu'au 30 juin 1952.

Radio navigani: LEVREAU (Jean).

Licence de radio-téiégraphiste ne

79 du 30 juillet 1948,
valriée jusqu'au 13 octobre 1954,

Antécédents du pilote.

M. Bureau €lait 4z¢ de quarante et wn ans. Ancien pilote
militaire formé en 4929-1030, il est, jusqu'en 1939, pitote
moniteur d’adro-club & Chaleauroux et & Nantes, il pilote
principalement des Morane 315 et 230, des Caudron « Lu-
ciole », c’est-d-dire des avions d’école et d’enlrainement,
Mohilis¢ le 24 novembre 1939, il est allectd comme moni-
teur aux écoles auxiliaires de pilotage d’Evreux et de Saint-
Cyr.

£ 1910 et 1941, il réceplionne, pour le mmpte de V'oecu-
pant, des avions<cole abandonnés 3 Bordeaux par Parmdée
de Uair francaise.

(1) La faiblesse dn puuls wtal des passagers par rapport A Jeur
nombre ¢st due & i présence de jeunes geng el denfanls en bag

dge,
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~ d'Aix-en-Provence, revient approuvé a 10 h- 19,

22

L1

-ou il

son activité adronaulique reprend en juiltet {900, date &
laquelle il est engagd en qualilé de méeanicien melleur au
poinl par le cenlre d'essais en vol de Villacoublay, 11 vole
A Uadro-club du C, E. V. el s'enlraine enlre temps sur Link-
Trainer.

I est engagé en juin 1951, comme pilole moniteur &
I’aéro-club de I'école nationale supéricure d'adronantique &
Guvancourt on il a eu deux aceidents, 1'un sur « Slampe »
aprés arr¢t du moleur au ddécollage; l'aulre sur « Noré-
crin » par défaillance des freins en se rendant au starter.

Il quille |'adro-ciub le fer ao0t 1951 pour enlrer a ia
compagnie Alpes-Provence en qualité de pilole & 'essal.
Apres 128 heures de vol ellectundes sous le controle des
pilotes de la compagnie ou du chef pilote, i1 est laché le
926 ao0t 1951 el effectue environ G0 heures de vol comme
commandant de bord. :

Antéctdents du mécanicien,

M. Penrrz venait de la compagnie Air-Transport & Alger.
exergait les fonctions de chef mécanicien au sol.
Il eflectuait un stage d'essai comme mécanicien navigant
avant d'étre titulaire dans cet emploi.-

.

CIRCONSTANCES DE L’ACCIDENT

L’ESCALE A PBRPIGNAN

Le F-BEIZ arrive & Perpignan le 4er seplembre 1954 &
09 heures 30 venant de Toulouse. Le matériel n’ayant
donné lieu & aucune observalion au cours du vol, il est
procédé au chargement et aux pleins d’essence et d’huile

avant le départ pour Oran prévu pour 0 h 45.
3 ®

Prévisions météo fournies au pilote.

Les prévisions méléorologiques- tournies au pilole par la
station de Perpignan signalent en particuiier une zone
d'instabilité orageuse due & l'arrivée d'un courant perturbé
traversant I'Espagne du NW au SE ou la présence possible
de cumulo-nimbus est signalée et se trouvera au moment
du passage de |’avion au-dessous du 40e paralltle entre les
fles Baléares et la cote d'Espagne. Les plafonds prévus
dans cette zone sont de 700 & 800 metres s'abaissant jocale-
ment A 500 ou 600 melres, 1l y a risque de turbulence et
de gréle dans les nuages orageux. e

Il est a signaler que les informations rapporidées par les
appareils ayanl emprunté le méme parcours dans I'apres-
midi du 12 septembre permellent de considérer celte pré
vision comme satisfaisante,

Le pian de vol.

Aprés avoir pris connaissance, au bureau de méléoro-
logie, des conditions atmosphériques, le pilote rédige un
lan de vol IFR pour un vol direct Perpignan-Oran, &
altitude de 8.000 pieds et d’'une durée totale de 3 h 15 m.

Il mentionne comme aérodrome de dégagement: Alger.

L’autonomie de vol prévue est de 6 heures, elle corres-
pond au combustible embarqué, les pleins ayant été
complétés A cet effet, jusqu’a 2.000 litres & Perpignan.

L’équipement radiotéléphonique et radiotélégraphie est -
mentionné « standard ». :

Les aides radiodélectriques de navigation prévus sont le
radio-compas et le radio-range M. F, 2 ’

Ce plan de vol, transmis au centre de controle régional

‘

LE VOYAGE
Lﬁ déootiage,

A 10 h 45, 'équipage demande en « phonie » A la tour
de conlrole deo Perpignan les instructions pour le décol-
lage. Les ayant re¢ues, avion quitle Vaire d'embarque-
ment ¢t roule jusqu'a l'extrémité de la piste 13.

Aprds le point fixe, Il décolle pormalement & 40 h 4
et quitle 1a Iréquence du contrOle tocal & 10 h 50,

2,22

3 2

33

Le vol de Perpignan aux Baléares
reconstitué d'aprés les messages radio,

Aprés son décollage, le F-BEIZ esl observé en montés
et s'¢loignant du cap Sud-Sud-Ist (manwuvre classique qul
consiste & passer au large du cap Creus, afin d’éviter le
massif des Alberes, avant de mellre le cap sur Oran).

40 h. 5. — T’avion entre en contact en graphic avec le
gonio de navigation de Perpignan, il annonce:
Route vraie: 202. :
Conditions de vol: en bonne visibilité.
Altitude: 8.000 pieds. .
N 1l demande un. relévement magnétique (QDR),
40 h. 58. — Le gonio lui transmet le QDR — 162 et signale
sur son proceés-verbal un brouillage intense, par les
parasiles atmosphériques.
44 h, 31. — L’avion est en contact avec le CCR d’Aix en

graphie sur la fréquence de 5-644 kes, il signale son
passage par le travers de Barcelone.

12 h. 00 — L’avion entre en contact avec leg C. C. R. d’Al-
: ger par lintermédiaire du gonio HF; FNA,
1l annonce:
L’heure de départ de Perpignan: 10 h. 45.
L’heure d’arrivée prévue a Oran: 414 h. 15,
I’altitude: 8.000 pieds.
Les conditions de vol: tantot en dessous, tan-
tot dans les nuages (QBH-QBF).

Il indique qu’il est troublé par les perturbalions
atmosphérigues et demande son rei¢vement
vrai & Alger (QTE). '

Alger répond: QTE = 332 A 11 h. 58,

42 h. 16. — L’avion annonce a Alger:
Posifion a 12 h. 08: 40° Nord — 4° 25 Est
Heure d'arrivée prévue A Oran: 44 h. 10,

12 h. 26. — Dernier message recu de l’avion:
- Relévement par rapport a Alger: 317,
Altitude : 8.000 pieds.
Conditions de vol: dans les nuages.
Demande 3 descendre a 6.000 pieds.

12 h. 28. — Le C. C. R. d’Alger, Apfés avoir pris connais-
sance du trafic, accorde 'altitude de vol deman.
dée par I'équipage qui accuse réception.

Aucun autre contact ne sera élabli avec le F-BEIZ.

CONSEQUENCES DE L’ACCIDENT
POUR L’EQUIPAGE ET LES PASSAGERS -

,Tou_s les occupants de I’avion, soit trois meinbres ds
I’équipage et trente-six passagers, ont été tués.

Les bateaux de secours n'ont recueilli que des corps trés
mutilés.

"POUR LE MATERIEL

Entitrement détruit et immergé, sauf le deri-traia
gauche de l'atterrisseur qui a é16é repéché,

POUR LES BAGAGES ET LE FRET

~ Perdus en lotalité.

EXAMEN DES EPAVES
LIEU DE L’ACCIDENT

Comple tenu du relévement transmis par l'avion au
poste radio gonio d’Alger (FNA) A 12 h. 26, soit Zv = 317¢,
de la route vraie qu’il devail sujvre aprés avoir doublé le
cap Creus (confirmée par les diflérentes positions trans-
mises & 14 h. 31 et 12 h. 00), de son dernier contact radio.
(12 h. 28) par lequel il demandait a4 descendre de 8.000 A
6.000 pieds, on peul estimer que Vaccident s’est produit

. quelques miniles apres cette derniére communicalion et

a4 50 kilometres environ dans le 90° du cap de la Nao
(Lspagne).

A noter que les licux de repéehage des corps et épaves
ont été localisds aprés quatre jours de recherches dans
une zone située A G0 kilometres au Nord de ce point
eslimé, ou ils onl pu Clre enlrainés par les pfourants
marins. .
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MATERIEL RECUPMLLI

L’atterrissear gavche avee sa roue.
Des débris du plancher de cabine.
Des éldments de housses de fauteuil,
Des débris de valises.
Six gilets de sauvetage, dont deux en €étul.
Un débris de tole froissde. .
Aucune de ces épaves ne présenle de traces d'incendie.
Un gilet de sauvetage est déchiré, Les cinq auires sont
en bon état. Aucun ne parait avoir été ulilisé. A signaler
ue sur quatre d'entre eux, dont un encore sous étui, le
Hispositit de gonflage avait fonctionné. Ce foncticnnement
a vraisemblablement été provoqué au cours des multiples
manipulations qui ont suivi leur nécupération,

Le débris de t0le semble provenir d’un réservoir d’huile.

L’examen de l’atterrisseur présente les particularités sui-
vantes:

a) Roue intacte, gonflée et non voilée;

by Amortisseur d’apparence intacte, longueur libre de

Ja tige: 263 millimetres de chaque <oté;

¢) Bielles d’articulation des amortisseurs tordues et arra-
chement d’un boulon de la chape de fixation sur le corps
extérieur de ’amortisseur;

d) Entretoise articulée de deux amorlisseurs en appa-
rence intacte; . .

e) Montant intérieur de l’atterrisseur déformé sans c¢hoc
Jocalisé apparent (flambage);

[) Bras du croisillon inférieur d¢formés;

¢) Vérin compensateur arraché aprés ruplure par traction
de 1a téte du vérin au droit de I'axe de fixation au caisson.

La tige du vérin est Tentrée (partie hors corps égale
& 25 min), ne joue pas dans le corps et n’a pu étre déplacée
au cours des manipulations; .

h) Rupture de la tige du piston releveur. La tige s'est
rompue A son extrémité inféricure, une longueur de 35 mm
restant fixée au crochet de verrouillage; :

{#) Fourche intérieure intacte. Cette pidce a été arrachée
entrainant la patte d'allache & lavion qui s'est rompue
par lraction au droit des deux boulons de fixation (axe
d'articulation de la fourche intacte);

j) Arrachement de¢ Ja parie centrale du eaisson d'aile

‘qui s'est rornpu de part et d'autre des atlaches de l'atter-
‘Tisseur et "au centre' suivant
- ¢hement dc la partie centrale sur lagquelle  est fixée la

les lignes de rivels, arra-

chape de verronillage. - .

ETAT DES CORPS RECUEILL)S

Du 12 au 16 septembre 1951, les avions et hateaux du
service S.AM.AR. eflectuent des recherches qui demeurent
infructueuses, par suite «des conditions atmosphériques défa-
yorables, altérant 1a visibilité “lant horizontale que ver-

Le premier repérage d'épaves et de corps humains flot-
tants ne sera signalé¢ que le 16 septembre A 43 heures 41
par l¢ vapeur hollandais Atlas aux coordonnées suivantes:
390 24" Nord — 00° 47 B. _ .

Autour de ce point, le paquebot El Mansour recueille

..cinq cadavres le 16 et les transporte & Oran; le pctrolier

- Henrl Saulier-Lamark, médecin du consulat général de'

~des cadayres,
. Kes dans ces deux rapporls que:-

-~ Aucun cadavre ne présente de traces de bralures:

La Baise cn recueille sept et le navire Sierra, de I'escadre
américaine, huit, qu'ils déposent A Valence (Espagne) aux
fins d'expertise médicale. De ce port le remorqueur fran-
cais Buffle les raméne d Oran, aprés accord avee les
antorités maritimes el consulaires espagnoles.

Deux rapports d’expertise médicale ont été établis.

Le premier concernc les corps transportés a Oran par -

le paquebot El Mansour, dont l'examen a eu lieu les

17 et 19 septembre par le docteur R. Anduze-Acher, requis

par M. le procureur de la République @’Oran.

Le deuxitme rédigé & Valence (Espagne) par le doctcur
France a Valence, apres I'expertise des corps transportés
par. le navire amcéricain Sierra.©

En dehors des remarques faites .en vue de 'identification
il ‘ressort des constatations mddicales formu-

~Tous les cadavres ne présenlent que des lésions sur le

“rerdne ou la face anldricure des memhres, d Iexclusion de

la face antévicure du tronc ¢t de Vabdomen;
Les ddésordres anatomiques sont fncompatibles avec une

-survie méme temporaire.

La gravild et le sitge des ldsions ainsi que les nom-
reuses fractures des membres inférienrs sont dues, anx
fermes des Tapporls meédicaux, & la violence «du heurt de
I'avion touchant la surface de 'ean 2 trog grande vitesse,

§1
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" Les appréciations des différents

DISCUSSION

Des constalations failes sur les corps des viclimes et sne
les débris recucillis, un fait se dégage: Vavion est arrivéd
a l'eau désempard. )

Toutefois, 1a phase initiale de cet accident n’est pas con-
nue et les diftérents facteurs susceptibles d’avoir joué sont
examinés «i-aprés: . :

MATERIEL

Trois hypotheéses principales sont & envisager : planenr,
ir(;}u;‘e moto-propulscur ¢t hélice, considérée a part du
Y

Planeur,

__Les possibilités de. ruplure dans les conditions normales
d'utilisation sont extrémement ragés mais pas impossibles,
4 la suite notamment d’un incident résultant d’un entretien
défectueux ou de la perlurbation apportée par la ruplure
d’un accessoire (rupture de porte de visile affectant I’écour-
lement aéro-dynamique ou rupture d’antenne coincant les
commandes de gouvernes). ;

Groupe moto-propulseur,

" Des ruptures violenles aftectant un groupe moto-propule
seur ont €1¢ enrcgisirées mais n’ont pas entrainé une rup-
ture du planeur. ) . O .

Rupture de pale d’hélice.
Bien que de trés rares Tuptures de pale d’hélice aient étd
enregistrées sur d’aulres types d’avion, aucune, a notre con-
naissance, ne s’est produite sur hélice Hamillon ~tandard,

mantée sur les DC 3 utilisés dans les compagnies francaises
depuis 1944, ‘ : E

i « =

" QUALIPICATION DE L'EQUIPAGE -
' . Le pilote,

M. Buteau a eflectué la presque totalit€ de sa camriere de

V})ume_ sur avions légers ¢t n’a accompli aucun’ slage de

ormation en vue de son emploi comme pilole d'avion de
{ransport public. )

Les 60 heures de DC 3 mentionnées sur 1a fiche de rensei-
gnements établie par lui-méme le 31 mai 1951 avant son .
emploi & I’Aéro-Club de 1’6cole nationale splrieure de
I'aéronaulique n’ont pas pu élre retrouvées. Par contre,

- I’examen de celte fiche montre quelle est inexacte sur un

point capital, .a-savoir -que lintéressé y fait- étar d’un
entraincment au C.I.LE.T. qui n’a jamais eu licu.

Cent qualre-vingt-hnit heures environ ont été effecluées
d°la compagnie .Alpcs:-Provence dont cent vingt-huit en
double avant sa tilularisatiop comme commandant de bord.

ilotes avec lesquels
furent effectuées les heures de double a la compagnie ne
sont pas concordantes. : '

Les renscignements fournis par la compagnie font dtat
d’'un v6l Marignane-Lyon effectud par mauvais lemps le
26 aout et d’un atterrissage en Sardaigne aprés 1 h. 15 de
vol sur- un moteur le 31 aont. Ces deux cxpéricnees ne
pourrajent. étre valablement mises A Vactif des aplitndes du
pilote que si 'on connaissait les conditions exacles dans
lesquelles elles se sont déroulées et dans tous les cas sont
Jns%gifjmlcs pour consacrer 'expérience d’'un commandant

e A

Le mécanicien navigant,

Le mécanicien n’était possesseur de sa licence TP qe
depuls le 10 juillet 4951 et effectuait son stage de titula-

Trisation. Son expdérience ¢tait insuffisanle en cas de raa-

noecuvre d’urgence.

En résumd, I'expéricnce de I'équipage €lait trop sécente
pour alfronter une situation diflicile.’ C
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MLETEOROLOGLE

La situalion métdorolagique sur le paveours Pemplgnan-
Oran, sans ¢lre Lrés mauvaise dans son ensemble, farsait
apparaitre vers le milieu du parcours des formations a
caractere oragenx et par conséquent des risques ae tarbu-
lence avec ralales verlicales ou tlourbillonnaires assez
fortes.

Un avion de la compagnie Air France parti de Lyon pour
Oran Je meéme jour, qui se trouvait vers 1t heures dans
la région des Baléares (Ihiza & vue & 14 h. 03) a signalé
¢lre passé en dessous & 2,000 pieds et a fait les observa-
tions suivantes: .

« Au-dessus couche conlinue 4’A.CU., 2 4 3/8 de nuages
bas entre 3.000 et Ja mer a parlir A'lhiza. Ciel -plorn? ¥
Visibililé 2 a4 5 kms. Violenls QRN. Orages sur les Baléas
res et Vaience, Un couloir an nilien. Plus nauvais au
Sud dn 10e, Ploie. Orages. Eclairs. Vent faible 40 neuds.
Tourbillons en mer. Vent + forl. »

SIGNIFICATION "DE LA DEMANDE
DiE CHANGEMUENT D’ALTITUDE

L’altitude de croisitre paévue an plan de vol éfait &
8.000 pieds. La demande de changement d’altitude au
moment méme ou 'élude de la mdétéo rencontrée place
avion dans la zone des cumulo-nimhng est assez signi-
ficative si on la rapproche des observalions [faites par
Pavion d’Air France précité. 1Ly a loul lien de penser
qu’d laltitude de 8.000 pieds, Ja turbulence rendait le vol
incorortable, sinon ingquiélant.

INTERPRETATION DE LA Pl'*SiT’l‘fN
DU DEMEATTERRISSEUR GAUCHE

Il a ¢t¢ constalé anltérienrement dans certains cas de
rupture en vol de DC. 3 que les alterrisseuns se trouvaient
a la posilion basse 2 l'instant de Vimpact alors que l'en-
quéte consécutive démonlrait qu'ils - ¢laient en  position
haute au moment de la ruplure. Ce fait est la conscquence
de la rupture des canalisations hydrauliques ¢n méme
temps que la dislocation de l'avion. Les atlerrisseurs qui
¢élaient mainlenus en position hante par la pressipn du
liquide hydraulique se {rouvent libérés, leur mouvement
étant dans certains cas facilité par des accélérations. Iis
viennent alors se verrouiller automatiquernent en position
basse.

Oun ne peut done pas en dédduire formellermment qu’au
moment de 1'accident, I'avion ¢élait dans la confizuration

de voi en lurbulence prescrite par le manuel d'utiisation.

PROB.\B‘ILITES DE RUPTUKE DU DC., 3 EN TURBULENCE

Si 'on considere, d’une part, la carriére du D0 3, d’an're
part, les résultats d’expériences systématiques du vol dans
les orages, on peut en déduire que la structure de ce type
d’avion nésiste a la vilesse de croisiere aux forfes turbu-
lences renconirées dans des orages moyens (vitesses de
rafales verticales de 'ondre de 10 metres par seconde, ren-
contrées a lintérieur des cumulo-nimbus).

En vol rectiligne, par consc¢quent, ¢t si le pilote avait

réduit j1a vilesse .de Vavion, ainsi que le prescrit 1a nolice

d'utilisation, Ja ruplure €tait peu probable.

6, 7

PROBABILITES " DE PERTE i)d-; CONTROLE

Les différents  cas de rapture  enregisteés  au  cours
d’accidents antérienrs sur DC 3 ou avion de mdme classe
onl eupour canse des pertes de controle suivies ¢n générad
d'évolutions brutales (vrille, survilesse, ressource).

Les cas de pertes de eonlrole se sont, dans Ja quasi-lota-
litd des cas. prodoils Jors des traversées de cmmulo-nimbus

arains violents, 'avion volant en vigibilité nulle ou
mauvaise, Les cas enregisteds au cours desqnels les pilotes
ond ¢vitd de justesse Ja perte de controle viennent a agpui
de ces remarques,

La sitnation méléorologique qui régnait sur Je parcours
dn F-BEIZ, ainsi que les altitndes mentionnées Jans ses
dermiers messages, révele la rencontre certaine du sys-
tane oragenx ¢l I'endrée proballe dans ce svsiéme A une
:-H(illruﬂe a dnquelle Jes cowrants verticaux sont les plus
aclfs, 4§

RESULTATS DE L’ENQUETE

L'avion, ses yaotenrs et ses
aux reglements en vigaeur. N
Auvcune  ddéfectuosité  matériclle n'a 66 signalée  sur
Pavion par l'équipage & son passage & Perpignan, .

Le pilole élait possesscur de son brevet et de sa licence
de transport yublic.

Le mécanicien navigant, possessenr de sa licence de
transport public, n’avait quiune expérience toute récente de
scs fonetions A bord d’un avion de transport public.

Les conditions méléonologiques rencontrées le 12 sep-
tembire par les ditfférents avions ayant voyagé dans la zone
de l'accident se sonl révélées conforrnes auX prévisions
dont le pilote avait pris connaissance & l'escale de Perpi-
gnan. Acceptables pour un  connnandant de -bord trés
averti, clles ¢taient de nature & faire courir des risques A
un ¢quipage d'expérience courte,

Le voyage s’est déronlé nommalement jusqu'a la demande
de changement d'altitude, par I'équipage, & 12 h 26

Il ne pent ¢re préeisé si le pilote est entré A vue dans
les cumulo-nimbus ou i Jes contours de ceux-ci lui ont
¢é masqués par des stratus, o ;

dquipernents satisfaisaient

CONCLUSION

En I'absence de toule Jpreuve matériellement élablie sug
les: causes de cel accident, . 'enguéte ne peut conduire
gu’'d une sdérie d'hypotheses dont les plas plausibles song
‘numérées ci-apres -avee indication de leur degré de proe
hahilité: :
de kupture du planeur dans Jes conditions normales d'utis

hisation, — Peu probable.
20 Rupture sur G, M. P,;: ’
a)- Moteurs. — Peu probable;
h) I'ale d’hélice. — Trés imprabable.

3¢ Rupture du plancur consécutive & une perle de cone

trole: dans des conditions meédéoralogiques  difficiles
ou le pilute s'élait engags. — Probable.

Parle. — lmprlcnerie dos Journausr officiels. 31, qual Vollaire,
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