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ANNEXE ADMINISTRATIVE — Accident de I'avion Douglas C-54 F.BFGR.

RAPPORT D’ENQUETE

shr Paccident survenu prés de Bordeaux (Gironde), le 7 février 1953,

A lavion Douglas C-54 F-BFGR de la Compagnie U. A. T.
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1. — RENSEICNEMENTS SUR L'ACCIDENT

3 Liew.
Commnno d'Eysines (Gimnde), lieudit « La Forét », A 5 ki 00
du l'entrée de piste de 1'adrodrome de Bordeaux-Mérignae sur
J'axe d'A, M. V.

Conndonndes  gdographlques:
de =2 00 38 W),
Altitude : 48 métres,
») bale ¢t heure,
Lo 7 1évrier 1957, A 00 h 28 T. U, (1).

(latitude = 4ie 52 N; longl-

e) Type de vol,
Transport public (passagers et fret),
¥) But du vol.
Ligne régulitre Abiljan-Paris (étape Casablanca-Bordecauy).

P ——

(1) Toutes les hicures sonl exprimées dans co rapport en lemps
»niversel (T. U.).

1I — RESUME DE L'ACCIDENT

L'avion se trouvait aans e brouilland, en descente recli'igne d’ap-
proche finale vers l'acrodrome, bien axé, mais pratiquement au ras
du sol, une minute et demie trup tot. 11 heurla de plein fouet vers
la cote + 15 metres des pins hauls d’une vingtaine de melres en
lisiere d'un petit bois isol¢ vers lequel il se dirigeait.

Poursun'eﬁ\: alors sa course & travers les arbres gu'il brisa en se
disloquant lui-rnéme, Fapparell désemparé finit par s’échouer au sol
en écelatant 300 meétres plus loin,

Le commandant de bord avec ses cing membres d'équipage tecnnl-
que, ainsi que trois passagers, furent tu¢s sur le coup ou assez griéve-
ment alteints pour mourir peu aprés des suites de leurs blessures.

Il y eut en oulre six passagers bles:és, alnsl que 1o steward ct
I'hotesse, quatre passagers sculement demeurant indemnes.

Quant aux restes de l'avion, fls furent pratiquement détruits par
I'incendie qul éclata sitot 'arrét.

lIIl. — RENSEIGNEMENTS SUR L'AERONEF

@) Marque d'immatriculation: F-BFGR,
b) Type de Vadronel et numéro des séries du constructeur: €. 5%

ne 10290,
£ d
¢) Type des wmoteurs, disposition & bod ¢l numéros de séric dn

constructeur:

Moteurs: PW-R 2.000 7 C 1I.

Position -
i b 3 4
Numéro.. 104679 100273 100949 103007

d) Cerliflcat d'immatriculation, numéro B-2720, du 23 décembre 1930,
e) Cerlifical de navigabilit¢ renouvelé I¢ 30 janvier 1953,

Classification V, aprés visite effectude au Rourget valable jusqn®
30 mai 1953, N ko

/) Nom et adresse du propriél;irc: Unlon aéromaritime de transport
{U. A, T.), 19, boulevard Malesherbes. Paris.
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g) Poids total (maximum permis par CDN): au décollage, 32.130 kg;
A l'allerrissage, 28.80 kg.

Poids au moment de l'accidenl: 23.300 kg cnviron,

h) Chargement:

Limites de cenlrage permis par CDN: de 16 A 32 p. 100.
Centrage au déput du vol: train sorli, 23,5; train rentré, 2135,
Cenlrage au moment de l'aceident: environ 23,

Le charzement se composait de:
13 passagers pesant 862 kg, 70§ kg de bagages, 1.161 kg de [ret,
97 kg de poste.
f) Antéccdents de la cellule:

Heures de vol (nfales:
“(‘pll‘i fabrIC IO s ermnnnninoasotisas oo oo eesesssse 11.2%0
Depuls revision géndrale de 8.000 heures.ovveeeees  3.347
Depuis dernidére revision de 1£.500 heures.coeesceee 3it
Depuis dernicre revision de 230 heures.oiveveae.. . Ly

Visile de bout de ligne effectuée du 3 au 4 février 1953 aux
atelers du Bourget de I'U. AL T,

i1 Antéeddents des groupes molo-propulseurs:

MOlCNES savwsaonswaae i S 3 4

NUINGTOS  seevovocness o 103670 100273 J0005Y

Heures  de fonetionnement
depuis fabrication o.oeee. SIS0 1234 19603 3ité
Heures de fonctionnewment
depitis revision géndrale. . 637 6il N7 Gil
) Antdécddents des helices:
Constructeur: Hamilton,

Type: 28-E-0
1 2 3 4

NUIMCTOS  svaeeenvrenee 2004 1207480 430025 T304

Temps tolal do fonction..., 2007 1110 10679 10853

-

Temps depunis la  derniere
POVISION severininnens 1271 1193 703 1644

I) Anlécdédenls des aceessoires:

Nons nous barnerons aux seuls accessnires en cause dans
I'accident qui sont les altimélres el ls disposilif de réception
des balises de ILs appelées Marker.

Au reste, le contrdle d'entretivn est assuré normalement
pour U'enscenible de Péquipement dans les atellers de 12 sociétd
U, AL T, oit des fiches tenues & Jour donnent immediatement
ta situ~tion désirde.

On v lrouve en partculler pour re qui concerne nolre
enqudte les renseignements snivanls:

19 Allimdre pilote ne 371 K-0t série 1919 marque Kollsinan
montd sur le BFGR depuls le 22 décembre 1950 apres
revision géndrale de 8.000 heures dans les ateliers SAS,

2+ Altimedre copllote ne 671 BRKO10 série ne 225307 monté sur
le BFGR depuls 1o 22 déecmbro 1%L apreés revision géné-
o rtle de RB000 heures dans les ateliers SAS,

3o Althinétre navigateur ne Gil BU-010 série no 22,397 monld
sur lo BEFGR depuis le 22 décembro 1951 aprés revision
général de 8.000 heures dans les ateliers SAS.

4¢ Récepleur e marker (ype MN 530 no 6133 mis en service
le 6 soptembre 1952 sur le F-BFVT et 1o 16 novembre
1952 sur le BFGR aprés revision de 500 heures, Revisé A
nouveau le 6 janvier 4953 aprds 1.000 heures de fonce
tionnement et remontd sur le BFGR le 24 janvier 1953,
Réglage de sensibliild sulvant normes U, A, T,

m) Défauls découverts au cours de I'enquéte:

Sensibilité du récepleur de marker plus grande que le slan-
dard recommandéd par suite de I'imprécision du texte OACI qui
délinit les condlilions techniques des essais do réglage en labo-
ratolre,

IV. — RENSEIGNEMENTS SUR L'EQUIPAGE

Commandant de bord, pilote: Bourasp (Gérard), né le 3 février 1921,
Anlécédents:

Entrainement pilote aux U, S. A, de 1943 A 1945,

Brevet militaire bimoteurs U. S. A. ne 31043, du & ao0l 1944,

Qualifi¢ premier pilote sur B. 26.

Pilote de la Compagnie Adro-Africaine du 4e janvier 1947 aw
{er janvier 1948.

Avions pilolés+ Marauder B. 26 — NC 701 (environ 200 heures);
DC. 3 (200 heures comme comunandant de bord).

Plote & !a Compagnie Air-Algérie du 1er janvier 1948 au 5 aolt
1951 (120 heures en double commande; 4.130 heures comme
commandant de bord).

Moniteur & la Comnpagnie Alr Algérie (environ 230 heurecs).
Entré & 1'U. A, T. le 6 aonl 1951,

Qualification DC. 4 sous contrdle du chef pilole U. A, T.
Entrainement et reconnaissance de ligne (133,51 heures).

Brevets el licences (1):

TP Pilole ne A, 378.P du 2 juin 1933.

BE navigation ne A.200.P, du 2 décembre 1953.

BS navigation ne A.280.P du 2 décembre 1753.

lleures de vol totales: 6878,02 heures.

lfeures de vol sur le type d'appareil accidenlé: 1877,51 heures.

Au cours des trente dern‘ers jours: du 4er au 31 janvier 1953
101,55 heures; du 1ec au 7 février 1953, 40,51 heures,

Copilote: Fasne (Jacques), né le 20 avril 1923,
Antdéeddents:
Formation E. N. A. C.
Environ 33 heures de vol.
I'remier vol & I'UL AL T,

Brevels et licences:
Pilote slagiaire ne 034 TP du 30 juin 1953.
Navigateur stagiaire: n» 04 STN du 30 décembre {953.
Ieures de vol totales: 350 heures (environ).

Ifeures de vol sur le type d'appareil accidenté; 40,51 heureg
(premier vol Ul A, T.).

Au cours des (renle derniers jours: 10,51 heures,

Radio: Costa Michel), né le 15 novembre 1929,
.»\nlo.‘c(\]‘enls:
Formalion E, N. A, C. — Major de promotion.
2 aus de marine marchande cornine radio,
Entr¢ & I'U. A, T. 1¢ 9 juin 1952,

Entrainement el 1econnaissance de ligne sous controle du ched
radio navigant.

U. A T. (133 h. 36 de vol en double),

Brevels el licences:

Licence de radio navigant ne $6.P du 21 [évrier 1933,
lleures de vol tolales: 707 h, 54,

lleures de vol sur le type d'appareil accidenté: 536 h. 37,
Au caurs des lrente deeniers jours: 75 h. 25,

Mdécanicien: Gurasaienr (Menri), nd le 13 oclobre 1917,

Antécédents:
Breveld mdécanicien militalre (ne 16439).
Ecole d’Agadir du 1er aoat 1943 au 13 janvier 1944,
Stage sur R, 26.

Mdcaniclen an sol de la compagnie Alr France de Mvriee 196 X
déceinbre 1946,

(1) Sous le titre « Brevels et licences » les dales {ndiquées sont
celles de l'expiration de la licence considérée.
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Mdcanicien navigant au S. G. A. C. C. de janvier 1947 & février
4949 (environ 1.000 heures de vo] sur C. 49 et JU 52),

Mécanicien navigant 4 Ja S. A. T. I,

Qualifié sur Libéralor par chef mécanicien S. A. T. . (27 h. 10
de vol en double commande sur Libérator),

50 heures de vol effectudes sur Libérator.

U. A. T. — Qualifié DC. 4 par chef mécanicien navigant U. A. T.
(110 h. 29 de double commande). )

Moniteur en voi sur DC. 4 depuls le 17 octobre 1950.

Moniteur de sécurilé aérienne pour le personnel navigant de la
compagnie U. A. T.

Breveté pilote 1er el 2¢ degré (30 hcures en double) (4% heures
seul sur MC. 853 — Piper Cub et Noralpha),

Brevels el licences:
TP mécanicien naviganl ne A. 296. P du 15 avril 1953.
Heures de vol totales: 5.736 h. 20.
Heures de vol sur le type d'appareil accidenté: 3.492 h. 07,
Au cours des trente derniers jours: 55 h, 23,

Mécanicien navigant: LEDANTE (Ren<), nd le 12 février 1918.

Antécédents:

Brevetd mécanicien navigant école de Rochelort.

Brevelé mécanicien volant aéro-navale (brevet ne §070).

Mécanicien navigant aux compagnies Alpes-Provence et Aéro-

_ Alricaine (510 heures de JU 52. — 3.500 heures de Lockheed
L. 60). '

U. A. T. — Entré lo 13 juin 1952,

Stage DC. 4 au sol A I'U. A. T,

Qualifi¢ DC. 3 en vol (27 h. 50 de vol en double),

Environ 270 heures de vol sur DC. 3.

Slage au sol DC. 4 de trois mois environ (129 h. 30 de DC. 4
cilectuées en double).

Terminait son entrainement sous le contrdle de M. Grangier,
moniteur.

Brevets et licences:

TP mécaniclen navigant ne A.650.P du 3 avril 1953,
Heures de vol totales: 4987 h. 40.

Heures de vol sur le type d'apparell accldenté: 164 h. 2L
Au cours des ftrente derniers jours: 92 h, 22,

V. — CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

Le tableau des prévisions de vol A longue distance remis au pilote
par le bureau météorologique de Casablanca pour la destination
de Paris par Madrid et Bordeaux annoncalt les copditions assez favo-
rables d'une situation caractérisée par des « résidus instables »
allaisscés entre Casablanca et Madrid et une tralne A strato cumulus
sur la France,

I Pour les acrodromes terminus ct Intermddiaires, un bulletin spé-
clai de prévision remis au pilote annongait lul aussi des conditions
asscz favorables A tous pojuts de vue. Le temps de Rordeaux en
particulier ne comportait sucune réserve relative & un broullland
possible lors de I'arrivée; lo minimum de visibilité prévu ne devait
descendre temporairement qu'd 3 kilometres,

La situation prévue no présentalt aucun danger de givrage séricux
el les venls, muddrdés sur la route et faibles A 'arrivée, ne consti-
tualent pas non plus une circonstance défavorable au vol. Lo
sondage effeclué & Bordeaux & 08 h, 00 confirma d'allleurs les
prévisions sur ce point, ‘

* Cependant, si le voyage pul s'effeclucr presque entidrement dans
des conditlons parfailes au<lessus des nuages, sa derniére partie,
en vue de r'alterrissage, ful contrariée par l'existence {emporaire
Jocale d'un stratus bas qui noyalt 'acrodrome- et la ligne d'approche
dans un broulllard au so} ou Ja visibilitd horizonlale n'atleignait
pas 100 melres par endroit.

11 taut noter lel que les conditions météorologiques sur les aéro-
dromes de la région, nolamment & Toulouse et Cognac, demcuraient
trés convenables. A Toulouse en particuller, Ja visibilité était supé-
rleure & G kilometres depuls 08 h, 00 TU,

VL - AIDES A LA NAVIGATION

La pavigation en route, cflecluée normalement, est sans rappor{
avec la survenance de l'accident. C'est seulement quand 1'avion,
arrivé au terminus de son étape dans des conditions normales, eut
d faire face au probldme de l'atterrissage que les circonstances de
son vol inléressent nolre enquéte. Le tableau suivant renseigne sur
le !oncllor:nemenl des aldes radio de 1'adrodrome dc¢ Bordeaux &
ce moment:

a) Radiophare.

Non directionnel FOX. Fréjuence 393 Kcs.
En service officiel et fonctionnement permanent,

b) Radiobalise.

M. F. Le Temple Médos G. ¥, Fréquence 413 Kes.
En scrvice officiel et fonctionnement permanent.

¢) I. L. S. (systeme SCS 51).

Celle alde 3 I'alterriesage comprend A Mérignac!.

1o L’alignement de piste (localizer) Channel Z, fréquence 110,3 Mcs.
En fonctionnement officiel sur demande. Il fut Inis en route A
03 h 51 et stoppé & 09 h 50;

20 Trois balises VHF en fonctionnement A tilre d'essal ,dont les
emplacements sont conformes aux standards OACI, mais dont le
rayonnement n’avait pas fait l'objet d’un réglage dc¢ mise au point
par cssal officiel en vol.

Les balises intérieures et médianes sont commanddes et contrdlées
de la tour. Elles €laient en fonctionnement depuis 08 h 50. La
balise extérieure n’'est ni commandée njf controlée a distance, mais
fonctionnait en germanence. Vérification en a ét¢ faite 1'aprés-midi
du jour méme de Yaccldent, alimentation de secours comprise,

d) Gonio M, F.

Fonctionnement normal en atterrissage combiné: 1'émission d6
1'avion étalt eltectuée sur la Iréquence de 348 Kcs et la récep-
tion par le pilote des QDM correspondants s'effectuait sur 1195 Mecs.
La liaison fut trés satisfaisante, les signaux de l'avion étant recus
clairement, force $/5.

Do son cdté, I'avion avait & burd 'équipement de radlo naviga.

tion pour DC. § standard & 1a Compagnie U. A. T., qui comprend:

Deux ¢émetteurs ART-13 Colling Une sonde radi Itimé
avec bolte 0. M. CU 2. AV § io: altimelrigus

Deux réeepteurs BC-318 0. C.
et 0. M,

e

Un enscmble ILS - BC-733/ARN-5,
Un récepteur dc marker NM-53.
Un Gibson girl SOR 573.

Un rouet-antenne RL 42 B.

Un VIIF - ARC-1 20 fréquences.

Un radio<compaz manuel N
26 C (loop MN-24).

Deux  radio - compas  automati-
ques BC.433.C.

Trols Jack boxes M3-92.A (in-
terphone).

Trols casques.
" Trols micros.

Une valise de rechange et un
jeu de notices techinlques.

14

VII. — LUTTE CONTRE L'INCENDIE

L'avion n'élait pas muni d'interrupleurs automaliques de coupure
des circulls dlectriques A fonctionnement par Inertie et il est pea
probable que la commande des extincleurs de moteurs ait élé
actionnée manuellement.

L'incendie de I'épave ful la conséquence nalurelle de 1'écrasement
de P'avion dont les réservoirs conlenaient encore prés de 3.000 litres
d’essence.
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) Avisé de V'accident & neu! heures trente-cing, le groupe de sécurité

fie I'adrodrome de Mérignac, composé d'un chel d'équipe et de cinq
plers, arriva sur les lieux & neuf heures cinquante-quatre aveg
trois véhicules contre ’incendie dont il dispose:

&) Dodge premier secours COE;
d) G, M. C.-mousse ;
' ¢) Citro¢n B, 45 Guinard mixle.

‘Attaqué A neut heures cinquante-cinq 3 1'alde du G. M. C. que
feleva aprés équipement A onze heures quinze la Chevrolet-mousse
des pompiers de la base américaine venue en renfort, le feu ¢tait
finalewment circonscrit A dix heures vingl-cing.

Se trouvaien!, en outre, sur les licux du sinistre, plusieurs pom-
plers au repos de la base civile venus de leur propre chefl et le
groupe de sécurité de la base militaire 106 avec un P. 45 mixte,
{enu en réserve, qui fut utilisé par la suite pour le refroidissement
deg débris. Enfin, trols poinplers forestiers vinrent & treize heures
trente avec un G. M. C. A eau pour parer d la propagation éven-
luelle de l'incendio dans le bois.

VIiI. — EXAMEN DE L'EPAYE

La trace de lappareil dans le bois se relrouve sur ftrois cenls
metres de parcours, mais les débris de l'épave sont situés & l'inté-
rieur d'un rectangle étroit d'ane cenlaine de métres de longueur

seulement,

On Imagine l'effet destructeur sur un avion en vol de plusleurs
dizaines de gros pins heurtés de plein fouet auquel vint s'ajouter
Je ravage de l'incendie qui suivit I'écrasement,

Fort heureusement pour l'enquéte, le bon fonctionnement des
moteurs ¢l de I'avion pendant tout le vol, affirm¢ par tous les {émoi-
gnages recueillis, esl certain et réduit U'intérét des constatations
faites sur l'¢pave A ce qui concerne l’é¢quipement pilotage ef do
pavigatlion ulilisé¢ dans les derniers moments,

1o Altimetres,
Q) Altimétre pilole:
Affichage pression: 30.0v, 1.013 millibars.
Altitude indiquée: 1.510 picds.
(En bon élat extéricur. Dispositif de calage en ¢lat de fonclionner.)

) Altimétre copilole:
Affichage pression: 20.50, 1.009 millibars,
Allitude Indiquée: 6.860 pieds.

(En bon état extérleur. Boulon de commande du disposilil de
calage décapitd.)

t) Altimétre navigateur:
Affichage presston (estimd) @ 2075, 1.007 millibars.
Allilude indiqudée: illisible,

(Appareil  rés  endommagd, Observé le 1t I¢vrier 1933 apres
fouilles.)

20 Circuit stalique.

p) Le collectenr,

Les trois vis de Axation du collecteur onl &1¢ relrouvées A
leur placo braldes el le collecleur disparu certainement détruit
dans Uincendie.

b) Les sélectewrs du circuit statique,

Is ont é1§ retrouvés tous les deux.

Lo sdlecteur ¢Old pilole: toujours freind sur circuit normal.

Lo sdlecteur coté copllote: défreiné et sur circuit secours (vrai-
semblablemnent par choc dans I'accident).

£) Les prises statiques.

Une scule prise statique a élé retrouvde dont la canalisation
avall élé bouchiée par de la poussitre de pins au cours de
d'accldent,

3° Radlo-compes.
L’index manuel du radio-compas a été retrouvé sur 220.

Tableau de commande: radio-compas rouge, sur off; redjo-compas
vert, sur automatique,

4o ILS of marker,

La commande unique pour les deux réceplours de localizer et da
glide path est constituée par un contacteur. Ce contacteur a été
attaqué par l'incendie mais I'encliquetage est encore entier et peu
méme fonctionner. Il est arrété sur la dernidre position vers la droite,
correspondant ‘au canal Z. La commandé était donc sur une position
normale de marche, (Channel de Bordeaux, 1103 Mcs.) '

Récepteur balises MN. 53,

set apparell est détrult,

Commande de mise en marche du récepleur bdalises,

Comme pour la commande précédente, nous avons pu constates
que l'encliquelage est arrété sur la position derniére vers la droite
« high » correspondant & « marche haute sensibilité »,

Indicateur balises.

Est en bon élat; les trois lampes 1'équipant sont aussi en bon “¢lat
de fonclionncment, .

En conclusion.

Sans pouvoir juger de la qualité de son fonclionnement, on peut
alfirmer que l'équipernent ILS élait en position de marche normale

au moment de l'accident,

5° Volets,

Indicatcurs de volets: alguille volet droit sur 289, aiguille yolet
gauche sur 02e,

Commande des volets: au neutre.

Go Train d'atterrissage.

Train: descendu et verrouilld.
Commande de¢ train: posilion basce,

T Commande des gaz et des héliocos.

105 indications ci<dessous ne préjugent en rien de la position effeo
tive des ananettes avant I'écrasement, compte tenu dé I'dlat de des
truclion conslalé;

Manettes des gas.

Moteur 1: posilion presque Moleur 3: position moyenne,
plein gaz.
Molcur 4: position plein gaz.

Moleur 2: posilion moyenne.

Manettes de 1éyluge du pas -d'hélice.

Motcur 3: petit pas.

Moteur f: pelit pas. ,
Motecur 4: 3/4 pelit pas.

Moleur 2: pelit pas.

Mancttes de mélange,

Moteur {: aulo-riche, l Moleur 3: aulo-riche.

Moleur 2: riche, - Motcur 4: riche.
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X. — RECONSTITUTION DU VOL JUSQU'AU MOMENT DE L’ACCIDENT

L'équipage complet, parti de Paris le 4 février & quatorze heures
trente-six & bord du méme avion BFGR, élait arrivé & Abidjan le
jer.demain, 5 fdvrier, & quinze heures cinquante-huit, ayant fait
escale & Bordeaux, Casablanca, Dakar et Conakry. Aprés une inter-
ruption de vol de dix-huit heures vingt-six & Abidjan, l'avion repar
tait avec Jo méme équipage le 6 février, & dix heures vingl-quatre,
pour retourner A Paris, suivant les mémes étapes A eflectuer dans
I'ordre inverse. :

La derniére escale de Casablanca avait été anormalement longue
{trois heures vingt-huit au lieu d’'une hecure théorique), par suite
du remplacement d’un robinet défectueux sur le circult d’alimenta-
tlon en essence du moteur 2. Cette réparation n'eut pas d’autre
effet sur les circonstances du vol que de reporter )'atterrissage a
un moment ol les conditions atmosphériques de Bordcaux étaient,
somme on l'a vu, devenues trés mauvaises. ,

Partl de Casablanca A quatre heures quarante-deux, le BFGR attei-
gnit la région de Bordeaux par un vol confortable et sans coimnplication
particulidre, dans des délais normaux.

A huit heures trente-cing, le CCR Ouest Informait I'avion des
conditions de OBl ea vigueur sur l'aérodrome de Mérignac et lui
annongait le fonctionnement du radiophare et de I'ILS.

A huit heures quarante-cing, lo BFGR se signalait en descente
3 12 kilométres dans le Sud-Est ¢t Saint-Jean-de-Luz, soit & environ
400 milles de distance.

A neuf heures il déclarait avoir atteint 1'allitude de 1.500 métres
qul lul était prescrite par le CCR. Il recevait alors de ce dernier
Yinstrnction de se présenter & la verticale du radiophare circulaire
POX i 500 meétres d'altitude et de rappeler & cette position. En
méme temps il était informé de la situation météorologique de
huit heures cinquante-cinq: « Vent calme, visibilité 100 metres,
nébulcsité 2 A 3/8 & 800 meétres ».

En outre, lé CCR lul confirmait: « JLS et procédure combinée:
3481195 en service, gonio VHF hors service »,
)

L'avion est peut-étrec venu & la verticale du radiophare comme
cela lul était demandé, mais on ne saurait l'afirmer. Par contre,
)} est oertain qu'll n’a pas réussi A prendre contact avec le CCR
A ce moment. A défaut, il appela directement la tour de contrdle
A ncuf heures vingt en lul disant: « Veuillez prévenir le régional
que je suils passé sur vous. Je n’'al pas pu le contacter. Nous
sommes actuellement A 1.600 pleds en bonne visibilité et arrivons
au-dessus de la couche. Demandons instructions ».

Volct textuellement quelie fut la réponse du conirdleur de la
tour de Bordeaux. Approche: « J'al bien compris. Pour l¢ moment,
je n’al pas mie le Q. G. O. car le brouillard se désagrége, La visi-
DIlité acluello est de 200 meélres de wisibilité horizontale. Brouillard
au 8ol »,

A quol l'avion népondit A son tour: « Bien compris d¢ GR. Nous
dcmandons A entrer dans le circuit »,

El la conversation so poursulvit entee l'avion el l¢ sol pour
annoncer les aides disponibles, arréter la procddure & suivre et les
réglages A employer,

I fat notamment indiqué d Uavion que le localizer et les trois
balises do I'ILS dtalent en fonctionnement et il lui fut demandé
de rappeler & la verticale de la balise extéeicure (outer-marker).
L’avion devait émelire sur 348 kcs et recevoir les QDM correspon-
dants sur 119,5 Mcs. 11 venait alors de survoler le ferrain quo des
passagers ont vu pacticllement et commengait & s'en ¢loigner paral-
J¢lement & la piste.

Jel une remarnquo s'linpose: la procddure classiquo officlelle 2
Bordeaux-Mérignac differe de celle qu'a sulvie 'avion en ce sens
qu’elle comporte un éloignement en plan sur le QDM 244, 3 par
tir du gonlo, tandis quo lo BFGR s’est élolgné sensiblement sur
V'axe méme d’AMV (QDM 234¢) ne lo quitltant que deux minutes
plus tard pour falre deml-lour par une boucle & droile standard.

Cella proctdure spéclale mais non extraordinaire pcut corres-
pondre au désir du pilote de controler la bonne réception & bord
des ¢émissions de I'ILS au cours de son éloignement, afin d’appré-
cler le degréd do conflance A leur accorder, précaution normale du
fall que l'ensemble du dispositit dont on lul conseillait )emplol
n’étalt toujours qu'd 1'essal, Quol qu’ll en soit, 1'¢quipage dut

entondro la ballse extéricure au cours de son éloignement mals -

probablement un temps asscz court car le changement de direction
A deolte de I'avion, peu aprés le survol de celle balise, 1'a fait
rapidemen! sortir du faisceau.

Par allleurs, un wvol de reconslitulion a montré que le dlagramme
de rayonnement de la balise extérieure était excessif en distance,
mais manquait d'étalement en largeur, ce qui rédulsait la dunrée
des signaux audibles pour un passage -légérement désaxd. Cette
derni¢ra remarque expliqueralt la position « haule sensibilité » sur
laquelle le récepteur de marker du BFGR fut trouvé réglé,

Au sujet de I'altitude au-dessus du sol, on ne peut pas affirmer
que 'éloignement s’est eflectué en paller } 500 métres, comme le
prescrit la fiche de prooédure de la compagnie, ou en descenle régu-
litre comine le veut la fiche officielle, mais ce qui est certain,
c’est que la hauteur de l'avion appréciée par de multiples témoins
était & ce momenl de plusieurs centaines de mélres, donc appa-
remment normale,

Le pilote semble étre resté pendant tout son éloignement au-
dessus de la ¢ouche brumeuse supérieure. Cet’e couche élait dou-
blée par un breultlard opaque qui lui cacha le sol aprés son pas-
sage au-dessus de l'aérodrome. Par contre, l'avion bien éclairé par
le soleil, fut lui, visible du sol sur la majeure partie de son trajet.

Le train d’atterrissage fut sorli pendant le survol de 1'aérodrome
deés la fin de liaison téléphonique de Vavion avec la tour, c'est-A-
dire approximativement & 09 h. 24.

C'est peu avant neul heures vingl-trois que le premier QDM fut
transmis & l'avion, mais ce n’cst qu'une demi-minute plus tard,
lors du cinquiéme, que le radio navigant commen¢a l'enregistre-
ment de la série consignée sur son P. V. ’

Tout conduit & penser que tandis que le pilote écouta les QDM
depuis le début de leur émission, le radio, lui, se soucia d'écouter
les balises et notamment 'outer-marker survolé & ce moment.

On salt par un témoignage de I'hotesse que dans les derniers
moments qui ont précédé la procédure d’atterrissage, la place avant
droite était occupée par le mécanicien & I'entrainement, tandis que
le mécanicien moniteur était assis sur Je tabouret navigateur placé
dans l'intervalle des deux siéges avant. Le radlo navigant se trouvait
derriére lul.

Le copilote débutant dont I'expérience de la ligne se bornait aux
heures de vol de ce voyage en cours se tenait en observateur, debout
& l'arriere droite du cockpit.

Au dire des passagers, la pénétration dans les nuages coincida
avec le début de la descente finale aprés le virage. Les volets élalent
parliellernent ouverls. Le taux de descenie parut doux et constant,
la direcltion invariable et le bruit des moleurs trés régulier.,

Le gonio au sol relevant I'émission continue de l'avion (mani-
pulateur bloqué) débitait ses QDM & la cadence rapkde de cing
secondes par QDM en moyenne.

C’est & neuf heures vingt-six minutes et demie que les opérateurs
du gonio entendirent 1'avion annoncer lo survol de l'outer-marker.
Dixhuit QDM Jui furent encore passés entre ce moment et l'arrét
brutal de son émission qui survint une minute et demic plus tard,

Cet intervalle du temps connu permet de situer le point de survol
apparent de la balise exlérieure en question 3 cnviron § km ex
amont de son emplacewnent véritable.

Celle anomalie a recu pleine explication par le vol d'essal de
I'lLS de Bordeaux, effoctué¢ aprés l'accident au cours duquel fut
constatée une portée do réception démesurée de ses balises, en
raison de la trop forte intensité de l'¢mjssion, conjugude avec une
sensibilité de réception excessive.

Le P, V. du radio navigant du BFGR apporte la confirmalion de
celto durée d'audition anormale de l'ouler-marker & l'on allribue
— comme c'est logique de le faire — A l'écoute de celle balise
Vinterruption pendant prés de deux minutes de I'enregistrement des
QDM A& ce moment.

En tablant sur une vitesge verticale estimdée de 300 A 60O pieds
par minute, 1a reconstitution en élévation de la trajectloire réelle-
ment suivie par l'avion & partic du lieu de l'accident conduit &
ung¢ hauteur voisine de 800 pieds & l'instant ol le survol de l'outer-
marker ful déclaré. Or ce chiffre est précisément celui que prévoit
la procédure de la compagnle pour l¢ survol eflcclif de cette balise
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Le pilote qui, grice au localizer et aux QDM recus, se savait
par ailleurs parfaitement aligné, a donc pu poursuivre sa descente
en toule tranquillité, croyant décrire une trajectoire idéale.

Suivant les consignes de la compagnie U. A. T., le minimum
opérationnel d’altitude pour Bordeaux est fixé & G0 mdtres, ce qui
signifie que le pilote devait arréter sa descenle & celle haulew
sl un contact visuel suffisant pour alterrir n'élait pas €tabli A co
niveau. 11 faut done répondre A la question:

Pourquoi 1'avion est-il descendu sl bas ?

Compte tenu des constatations failes sur l'épave, ou de certains
défauts possibles des circuits slatiques, I'hypothése d'une erreur
altimétique présente un sérieux degré de probabilité.

On a vu. en cifet, que l'allimetre pilole qul devait se lire en
QFE fut trouvé en bon état extérieur, mais que son calage était
suspect. Tandis que 9 millibars le séparaient du réglage QFE, il
ne différait du réglage QNH que de 3 millibars & peine. Or, s’il
est Jogique de penser que le choc a pu modifier son régiagze, par
la rotation accidentelle du bouton de commande sur un tiers de
tour, il est beaucoup moins vraisemblable d'attribuer au choc une
rofation d’un tour un quart.

On peut donc admellre avec une bonne probabilité le réglage
erroné de l'altimeétre pilole resté au QNI régional et lu par le
pilote comme s'il avait ¢té réglé au QFE, tandis que les autres
membres de 1'équipage portaient ailleurs leur attention.

Une telle erreur entrainait une diflérence d'une cinquantaine de
métres dans le sens dangereux qui, jointe & I'hystérisis classique
des instruments, peut avoir conduit l'avion jusqu'au sol. '

Dans le méme ordre d'ldées de l'erreur altimélrique, il est éga-
lement possible qu’une défectuosité du circuit statique telle que
le remplissage accikdentel du décanteur par I’eau de condensation
alt pu influencer dangereusement les allimeétres au point d’annuler
la marge de sécurité du minimum opérationnel. Toulelois,' vu la
rareté ecxceptionnelle de tels cas cn exploitation et les indices
habituels du mauvals fonctionnement apparent dont ils s'accom-
pagnent, cette seconde cause d’erreur altimétrique présente un degré
de probabilité inféricur & celul de I'hypothdse précédente.

Enfin, resle une trolsiéme explication, ot la défalllance humaine
apparait sous une forme trés plausible bien souvent rencontrée:

Le plloto apercevant Je sol est assuré par les Indices trompeurs
déerits plus haut qu'il se trouve en excellenle présentation et touche
au but. Un précédent récent l'a convaincu que les services au
sol A Bordeaux no le conduiraient pas & s'engager dans des condi-
tions dangercuses, ¢t il laisse simplement descendre son avion
au<dessous de l'altitude de sécurité du minimum opérationnel sans
¢tre pour autant victime d'une erreur altimétrique quelconque.

Malheurcusement, au lieu dé finir par apercevolr les feux de la
ligne lumineuse auxquels il s'attend, ce sont les hauts pins d'un
petit bois surclevd qui se dressent subilement devant lui et rendent

l'accident indvitable,

X. — CONCLUSIONS

Dt:s faits exposés ci-dessus, il laut retenir les conclusions sule
vanles:

10 La compagznie exploitante, le personnel navigant et le malériel
volant élaient en situation réguliére vis-A-vis des réglements en
vigueur, saul en ce qul concerne le temps de travail en vol de 1'équi-
page pour lequel les limitalions du décret du 23 mars 1951 étaient
dépassées;

2> Le controleur de la tour de l'aéroport de Bordeaux interprétant
mal une situation méldorolvgique a lalssé le pilote libre de tenter
l'atlerrissage;

3o Le disposilif ILS dépourvu de « glide path » se ftrouvait en
période d'expérimentation et n’apportait de ce fait aucune aide sup-
plémentaire pour le guidage en hauteur et le repérage en distance;

4o L’absence de radio-sonde basse altltude & bord de I'avion falsalt
Bopc;ser sur les allimeétres & pression toute la sécurité de 1'approche
nale;

50 Le jour de J'accident, le brouillard a persisté plus longtemps
sur la ligne d'approche que sur l'aérodrome;

Go La présence au cockpit d'un copilote débutant et d’'un mécanl-
cien & I'entralnement a pu étre une source de géne ct de confusion
dans le ftravail de I'équipage.

XI. — CAUSES

Les causes de I'accident classées dans I'ordre chronologique de leur
apparition peuvent &trd analysées comme suit: )

a) Initialive malencontreuse du contrdleur de la tour et erreur de
jugement du pilote conduisant & une fentatlve d'atterrissage par
visibilité insuffisante; '

b) Ulilisation d'une procédure accaparant I'atiention par un excés
:lle llmoyens pour le guidage en plan au détriment de la sécurité
‘altitude ;

¢) Erreur alliméirique probable (de réglage ou autre);
d) Erreur d'appréclation de Ja verlicale de « l'outer-marker s,

La faligue de !'équipage résullant d'une durée de travail continan
excessive et la géne provoquée dans son travail par la présence au
cockpit de deux membres en surnombre A l'entralnement peuvent
avoir contribué & la survenance des erreurs cltées. Il convient en
cflet de signaler icl, en faveur du pilote, des qualités de sérieux, de
prudence et de parfaite compélence unanimement reconnugs,

Paris. = Imprimerie des Journaus officlels, 34, qual Voltatre,
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