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RAPPORT D'ENQUETE 

sur l'accident survenu près d~ Bordeaux (Gironde), le 7 février 1953, 

à l'avion Douglu C-54 F-BFGR de la Compagnie U. A. T • 
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lV. - ncnseisnelilents Eur l'équlp\lSc. 

V, - Conlllllol\s atmo$phérlques. 

\"1. - Akle! fi la navigation. 

nI. - Lulle .:ontro l'incen.Jle. 

1111. - Examen do l'ép:l\·c. 

• 

lX. - R(>comlltulloll du \"ul jUS'lu·<a1.l womcllt Je l'\lCdÙl'II!. 

:X. - C()ncJu~l(lns. 

JI. - Causes. 

J. - HNSlICNEMIHTI SUR L'ACCIDINT 

• : I.i,. ... 
üHnlllilliO d'I·:.\· ~IJWi (C~if')l\lIel. lIcu.Jil • J.a F.)rél ", 11 !i km r.oo 

Il,, l'clil .. ~o .Je pl~lu de l'a.!rodrolllo de IkIrdcaull·!t(61'1~nlll! sur 
l'U8 d'A. M, V. 

t:fI'\"h)J\II~C" I!t\0l!raphl'l\l~s: tlatlllklc ; , Ho rd ~ i hlllgl· 
.l'Ille ,., 0° 38 W). 

Alllluclc: ~ IIlHrcs. 

)) IJule el 'ct!UN'. 

I.f, 7 MHi\~r l!V..1, ~ (I!) Il 28 T. U, (O. 

Jl 'l'ype Ile vol, 
TrllllPpo,t pulJllt: (J\a~~AIl('rs et '~I). 

,) BIIt cl.. t'Ol. 

Ugn8 ,6gullt'rfl AbloljcUl·r.r" (~tllllfl C3$abJ3nt':a·norileaux). 

(fl T4)UI", Jf)' Ileures ~nt (,Jprlm~e$ dans ~o rllJlJlort en temps 
»hersel (T. U.1.. 

JI - RESUME DE L'ACCIDENT 

L'lI\'lon se trourait (Jilll, .e brouillal\l, en flesccnle r~clillglle d'apI 
prol'.hc IInale wrs l'aerollrt)rnc, bien /lxé, mals praliqul'ment au ras 
du sol, ulle minute et ormio trup tùt. ·J\ t.curla do plein fouel "er<; 
la cole + 1:1 ml!lres des pins hauls d' une \"ln~13ine de m~trcs fU 
lI~it're d'un peli: bols i:;oltl ,·crs lequel il ~e dlrlgNIt. 

Pour:lUlya7l : alors sa COHrSt Il trllveN Irs arbres qu'll brl~1l ('n se 
disloqllaut lul·rnt)mc, )'appnrl'II d~scmI,art! finit par s'é.:llout~r IlU sol 
cn ~l'I:\IClIII :100 mètrc~ Vlus loin. 

Le ~omm(lnd:lllt de borll aY('e ~es cinq m('mbres ,1\lqull'age tecnnt. 
qUI', aln~1 que trois passager5, furent tués sur le coup 011 aS5èZ griève­
ment alldnts pour Jn :\urir peu après dt';) suites do leur, hlcssu:'Cs. 

Il y eut rn oulrC! six Jl"s5ager~ ble3~é~. ainsi qlll' I~ ~te,,'ard et 
l'h"tesse, qualro pas~ugers seulelllent demeurant indemnes, 

Quant IIUX resle3 rie l'a\"ioll. Il,. furent }lratl,}Ut'lllent détruit .. par 
l'Jnl'l' Julie qui é<'lllta sitôt l'arrét. 

JII. - RENIEICNEMENTI SUR L'AERONEF 

c) ~rarCJue d'irnm:ttriwlat!on: F·BFGR • 

b) Typo C\Û l'II.lroller ri 1I11mtlro de~ sériC's tlu rnn5trul't~lIr: C. ~., 
Il. 10;!!1(I, 

.1# 

Cl Type drs moteurs, dl~pO:'illo'lI il bOI~1 l'I lluml'rM de s~ric d'! 
l'ollstruc leur: 

:Motcuu: J'w·n 2.000 7 C If. 
ro~llioll . 

t 2 :1 

~um\\ro.. i(}1679 l00"2'7~ tt))!l.l9 103007 

d) Cettilkat d'immatriculallon, nUlUo!rù 1I·2'7~, du 23 dé,~cmLr~ 19:..0. 

el t:erlln~.al de n:lVlj13billlé renouH~I~ le JO jamicr 1953. 

CI:l~slfk3I1on V. :lll!'èS Visite elTecllll'e :lU nom'get l"lIlalJle jU~'l'I';1U 
30 mlll J9",),'J. 

/) r\om et adresse du JlrOjlriét~lre: t:nlon 3.!rom:uilimc de tran5porl 
.lU. A. T.l, 19, boute UN )lOlle:>berlM!s. l'aris. 



(U8) JOl~RN.'L OFFICIEL DB LA nBPUBUOL"B FR.-\NCAISI 

11) l'okls 101,,1 (mnxlmum permis par CD~) : au décoll(l~t', 3~.1~ kg; 
à \'altcrrl':~<Jt:c, ~.8I-'O kg. 

Poids 1I1I moment do racàll'nt: 28.:;00 kg cm·lron. 

h) Chargemenl: 

Umitl'5 tic ct'nlr~ëe l'èl'lub par CD~: dc IG 11 3'1 p. 100. 
Cl!lIlrJ~1l al: dllout du 1'01: trnin sorti, 23,5; Iraln rentré, 21.::;. 
Celllra::t~ nu 11101lH'nl do I"nec idenl: clll'iron 23. 

Le <"l1al';:"I1)('l1t ~e COlllpllsalt de: 

13 pa''':t~er5 Jlt'~~lll St;:! li::, ';Oi li~ lie bagage" j.1GI kg Ile rr~t, 
!l~ k~ th' l""le. 

1) AlIlé,' ,:,I'·lll,. dl' la ceitllle: 

1I1'url' , Ile , '01 1,,1;lle5: 

nl'I)II'~ fal.ri\.' \'tlt.III .••••••••••••• " ••••••••••••••••••• l.i.!OO 
IIcl'uh l'l' I'I ,. ltlll ;:tlll,\r~le dll 8 .000 heure,... ....... :J,3i7 

I1I'Jluis ,Il'rnil'I'(' fl'l'i:,il>1l dll 1.:'(\() Itf'urcs... ....... 3ii 
Dt'I'uis ut'rlli'\re 1'('\ bioll tic 2:,1.) heure,............ !lU 

Vbil~ (Il! III) ut <le Ii~ne 1·!Tel' tllée ,lu :l au .j lénier J~jJ :lUI 
at,·r .. r~ du lIuul';;d lie l' l !, A. T. 

. \\lln ·' n " ............ . 

l "'11 ri ' '; tlt' r.l1Il'\ i,ln nrnrrnt 
,1t'l'lIis !;ol'rÎ<'Jli"lI ....... 

J1t)Ul't" ,k r.,Il .. ! i.llll .... 1l1 t'n t 
1\t'l' ll is r,~ri,i'lIl e:,·' II\' rale ,. 

' i) .\I1I,','.:.l"l\t, <Il' ; Ilt"lIèlt~: 

C,lnq ru~ \t' ur: lIallliittHI. 

Type : 2J-E . ~.o 

Nnlllt ~ rl':' ••••••• t ••••• 

T~lIli' " lulal de !ollrlioll •••• 

'J'l'ml' '; Il''1'1 li..; la dernii-rc 
ft" l~iùtl .... . . .. .......... . 

1) .\IIl<'.:éJl'lIt- ,Il" an:t',':ùirl'S: 

1 2 

HI Jl~~!l l(1ù:!~:) 

:Jj~ 
- ,)- , ,_. , 

l;d7 liil 

1 2 

:.'9l. ,\ 1~:i;; 

~'Wi 111;~) 

i.:!: i 1I~13 

3 ~ 

JO(l':Oi~ 1'(1007 

J~r;) :ra. 

2'31 G-i! 

n ~ 

13:,:,~~ ";3!H 

JO!l~9 Il~ 

1(\~ lti" 

jl;f\II:; II1\U:; !l(.rtlt'r,In, ~U1( ~~U~:' al','(,~5nirt' ~ l'n C;JIt"C d,1ns 
!':\ l'l·.itlelll qui ~nnl II'J altinu't",> et III dbJlo,:j[H de receplion 
dl' S It;IIbè s tI" l'IL:' IlJllwlt'rs ~J;nkl'r. 

.'11 re- It', Ir rnnlr,ilf' d'l'nlrelil'n est lIi"IIr,1 nOTn13lement 
1I1Iltf l'~II';I'IIII'',' tllI l ' t" llIillt'II11' 1I1 ,l'''li Il~ :i :lletlel'S dl' 1.\ st>Ch!It! 
1.1 • . \, T, Il 1'1 <1,''; ",· It(·; Il ' 1111'':5 11 J.,ur donnclIt IIIIIII.ldiatcluelll 
1/\ $1111" tiull tlé>lrt!l', 

011 y Irnltl'e t'II l'arllt'Illier l'OUI' rc (lui flillarllr noire 
l'Il'1llt\lt~ le s rt'II~l'ie:I)""I"II!.; SI1!1'lIllls: 

1. ,\ Ilim,'lre l'iir,t,~ n~ :ra K·Ot stlrlt' t9t!l mHflue 1\0lb1l1an 
Illllnltl ~"r Il' IIFt;1\ dt'pllb le :!:! Mel'ml'Nl HI;' 1 apI1\) 

re\'l,illll ~'\II,lralll de 8.OllO IleUh\S dAIiS les alcllt'rs S.\S, 

!!" ,\lIllllt"ln' ('1I1'1I..,le Il'' !Ji 1 11I\.(lIO st1rlc 110 2~~17 mont\1 -ur 
le IWI.in ,\t'l'III, 11\ 22 Mcclllhro I~,l :lprt'S Te\'lsillll g~nd· 

• mit' dl' !UIOlI ht111r(''! tians It's :llclINS S,\S. 

:In \lIhnt'lre n~'lg,~ll'ur no rra DU.{\lO ~Irlo n" 22:>391 mOllit! 
lillr III IIFl~1t d,'puis le 22 d(!,~ellliJNl 19(',1 IIpr,\s n\'I,:loll 
":"'111' rai 1.It) 8 .OI.lù hl' lIres llans les nleliers S.-\S • 

. j. H,I,;t'pll'ur Jle lI1:trlier !YllC !>I\' :lJb no G\3S mis en ~cn-ko 
Il' li ~"(I"'lIlhro.' W~d ~ur 1.' F·lJF\'T rt 10 IG lllll'embre 
i9:,:! ~ur II' Ut'aH nprh Tt'\'I~lon de :;00 hcurt's. ne\'i~ ~ 
nnll\'e :\u le 1\ Jnnvler 19:'>3 al'r"'9 \,000 heure:; dt' fOlle· 
\It1I1I1f'IIIl'1I1 ri r,'nllllltd sur le nJ"GH 10 !n J:ln\'lI'T I!I~. 
I\l\III,,~o 1111 ~t\lnllJlIll" $111\'1101 nornlU 1J~ A. T, 

''') Ul!r ,lI ll.s Ml'omï'rh ail cours Ile \'cllquNe: 

Sf'II~Jbllilll du h'('rplcllr de rnllrker pltu grande Que le .~Ian· 
dnrtl rel:l"IlIll,"wJ~ Il:lr ~uilo d{l l'lmp~,lslon du tule O .\CI Qui 
d~ltnlt ln condllloJl5 tee,lmlques des essais do ~gtlse en labO· 
nlolrll, . 

IV. - RENSEIGNE.ENn IUR LoaQUIPAa. 

CQlnlllalld'JII' de bord, pilole: BOl:U!~D (Géran1), né le 3 fé\"ll~r 1~'. 

AIMc~tlellts: 

f:nlratllem'!ut pllole aux U. S .• ~. de l!HS l 1~5. 

Brc\'d militaire bilflùteurs U. S. A. n. 310-i-i, du .. aot'll 19B, 
Qualillé prt'mlcr pilote sur B. 26. 
Pilole d(' la Compllgnle Mro·Afrlcalne du 1- Janvier 19.'7 a1l 

1'" jam-ier J!),\S. 
A \' i'ms pilûll13' Mara'Jdcr B, 26 - Ne ';01 (environ 200 heures): 

DC, :1 (~XI "cures comme conunlllIIlllnt do bord). 
P :lo!c li !Ol ComJla~nie Air·Algérle du 1'" JnO\1er 19-i8 au 5 aoQt 

19;;\ (l2cl heures en dout,lc clmlmnndc; !.l:iù heures comme 
,'ommantlnnt de bOf,I). 

Moniteur Il la COrnpa~nle Air Alllt!rlo (en\'lron 2:J() heures). 
fntré 11 ,·U, A. T, le fi 80tH 1951. 

tll1alifk:ltlon ne. 4 som contrOle du chef pilote U. A. T. 
Enlral:ltlmt'nl. et rt'connnissancc de lIgno (133,51 Ireurt's). 

Drc\·('ts ('1 lIt:('nces (1) ~ 

TI' l'ilote 11° A. 3j8,P du 2 Juin 19"'..3. 
)lE navigation no A.~I. P. du 2 dtkemllre 19"...3. 

8S nll\'igl\lion n. A.UO.P du 2 dktmbre 1(y~. 
JI~ure5 Ile \"(JI 101"le5: 68iS,O'l heures . 
Heurl'5 de H'1 sur le I~lle d'appareil accidenté: ISi';,5t heurt'S. 
Au rours des trenle dt'rn !t'r, Jl~Urg: dit 1er au :ll JanYit'r 1~ 

It." ,:l:\ IWllrt'5; du l r t au 7 fénier J~, .\0,51 heures, 

(tl/liI,,/<, : l' .IRnE (Ja.:qucs), n é le 20 (lni\ Hr2::. 

Anl':ü'tlenls: 

Ft/rmalloll t:. N. A. C. 
r.It\· iron :1:.) h~urcs de \·lli. 

1'1'I' I\1Ït'r vol il l'LI • . " T. 

Jlr~\' el" et licence:;: 

ril .. l,' Slat;iairc no liai ~TP ùu 3ù juin 19:-.3. 
!'i:l\'i~ ,1t('ur st~gl(lire: Il' o·. ST!'! du 30 Mi'~mbre t!l~. 

Ill'ures Ùè yol lolalrs: 3r.o heures (environ). • 
lIt'llrl'~ dll \"01 sur le typo d'll'(\<uell accidenté; ~,~ ~~. 

(l'remil'r \'01 r. A. T,l. "U COur5 <lt'~ lrènt,) drrnit'rs Jours : jO,51 heures, 

R"di(l : C" ~T .\ ~:\lidl,'l), ll~ le 15 noy("mhre lm. 

.\nl,I,' ,'Jenls: 

}-'ùrmulllln E, 1\. A, C, - Major de llTOmolion. 
~ UliS tic marlnc marchnnde comme radio. 
Enlré il lT .• -\, T. lé \) Juin l!lri:!. 

ElIlrnillt'llIenl cl leconnalssnnce de ligne sou.; conlrùle dit chef 
ra,1io navigant. 

U, ,\ T, (133 h. 3G ùc \'01 ('n double). 

nrcHI , et Ikcncc!': 

IJCt'llI:e Ill! ratlj() n<I\'lganl no ~.P tlu 21 r~;vrier 19:'::. 
lieur!', de \"01 101.11,'s; ;07 h. M. 
Hl'ures de \'01 ~ur le typc d'ANl3Tell 1Ir.l'iJrnt~; ()36 h. 37. 
Au C'l\lf, ,les trente dmlltfS jours: 75 h. ~, 

M(JCtlllit:it'll: (:ll ,\M~IW (lIcnri~, 1~ le 13 odohr,; 191'7. 

AIII~"'~"el\t~ : 

DNVt.'tti lIl~canh:it'1I milItaire lno J(i.f3'.)) . 

Ecole d'Ag:ltllr du 1" 11001 191:1 1111 13 J,lI,vlt.'r SI)U. 
S'Oi(è sur Il. 26, 
llt'l'lIllld('n 011 slll ~e 1(1 c(\ml'l'gnlt' Air }'tanre de ~YrIM J~'6 .. 

dl!cembre INGo 

(t) Sous le titre • Brevets et Ike;'lc.es • les dltu tn4lqu~es sont 
ceUC.$ ~e l\'ll'Iratlon de II licence consldM~e. 



------.-_. 
ANNEXE :\D~L~srnAnVE- Alli ....... l'IIYIOft Dfr .......... F ...... (617) \ .. 

)lé.::lniclen navigant .au S. G. A. C. C. de Janvier 1941 l février 
1919 (environ 1.000 heures de vol .ur C. ü9 Ilt lU 52,. 

Méc:lnlclen navigant. la S. A. T. 1. 
Qu:tliflé sur Llbérator par chef ~c:mlden S. A. T, 1. (27 h. 10 

tic vol en double commande sur L1bérat01'J. 
ri50 heures de vol elrectuées sur Llbérator. 
.11. A. T. - Quallflé De •• par chef mécanlcfén navfgant U. A. T. 

(110 h. 29 de !!ouble commande). 
Moniteur en vo; sur De. 1 depuis le ln octobre 1950. 
)fonltt'ur dp. sécurllé aérienne pour le personnel navlj;:lnt de la 

compagnie V. A. T. 
Drevet~ pilote 10r cl 20 degré (30 heurt's en double) (U heures 

,seul sur llC. 853 - Piper Cub et Noralpha). 

Br~\"ets el lIcencrs: 
TP mécanlden na\'igant no A. 296. P du J:; a\'1il 1!r"J3. 

Heures de "01 totalt's: 5.736 h. 20, 
)Jeures de 'Yol sur )e type d'appareil accklenté.: 3 .• 92 h. Oï. 

Au cours des trente derni~s jours: :>5 h. 23. 

jlécaliÏcje/l navlgallt : lED.\NTI! (Re~) , n~ le 12 février 1918. 

Antécédents: 

Dre\'eh! méranlclen navigant école de Rochefort. 
BrC\'cté mécanicien volant aéro·navale (brevet no .oiO). 
Mtil:anlden navlg:mt aux rompagnles Alpes·Provence et .\éro· 

Mric:tintl (510 heures de JU !I:!, - 3.·iOO heures de wckheed 
t:. 001. 

U. A. T. - Entré 113 13 Juin 19:,2: 

Stage DC, 4 au sol A ru. A. T. 
Qualifié DC. :1 en '"01 (:!1 h . 50 de vol en double), 
Emlron 2,0 heures de \'01 slIr DC, 3. 
~ta~e au sol DC. 4 de trois mois emlron (129 b , 30 de DC. 1 

elT l'c tu~es en double). 
Tl'rmlnalt son entrlllnement sous le conlrOle de M, Grangler, 
monitcu~. 

Brevets cl Hcel\ces: 

TI' m~canlclen navlgnnt no A,r;iO .p du 3 anil 1~. 
lIellrl' s de \'01 totnll's: 4981 h. ·lO. 
Heures de vol wr le Iype d'appnrcll 1I('.('llIenté: tG~ h. 21. 
-'II cours des Ircnle derniers Jours : 9'.2 h. ~2. 

V. - CONDITIONS ATMOSPHERIQUES 

Le lablr:tll des Ilrt.'\'I~lon s de "01 à' lon~lIe dlslanc.e remis IIU pilole 
per 10 burt' au m~lt\ùrologlque de ClIsahlnncn pour la destination 
dc Paris par !llnllrld rt Dorde:tult nnnonçlllt les conditions aSSll1 fn\'(). 
rnlllt':! d'une sltllllllon caracttsrl5t'e par des • r~ ~ ldus In~tables. 
aIJal~~t\s ellt~e Cnsablanca ct I!\Indrld et une trnlno A stralo cumulus 
lur la t'rnnce. 
1· l'nur It's aé.rodromes tennlnus el Intt'rml\llalres, un bulll'tln sp!!· 
rl:\i de prévl slun remis au plloto annollt;alt Inl al1s ,1 des comlitlons 
• SHI fn,·orabtes Il lous polQl!I do ,·ue. Le telllps de Dordenult en 
.,artll~ nller ne comjlortlllt I.ucune réserve relative à un broulllud 
Jlo~ ~1 hl,) lors do l'nrrln!c; 10' mlnlmlllll de vlslbllltd prllvu ne devait 
des"I'ndrn tempornlremellt qu'A 3 kilomètres, 

tA sltllAtion l'r~\'IIC no Ilfll ~ enllll\ RU l' IIn dani!Yl'r Ile t;1\'f:l~C s~~lcllx 
fOt h' s \'clIl~. 1II.)(I~.rl~ s sur 11\ route et Inlbles Il l'nrrl\'ée, Ile romtl· 
lunll' Ilt pll~ lion 111115 IIlle c· lrl' on~t;lIlce défA\·nroblo :Ill \'01. Lo 
aOll llnj:t1 ,'ffcdu!! ~ DONenux A 08 h. 00 COllflrma d 'lIlIIeurs les 
)Jrt!\·b ioIlS sur ce point. . 
~. C'~ ll('lld:IllI, si 10 \'oy/ljlC' pttt s'clTortllcr prt' sque enli~.J'ement d:ms 
de~ cundltlons )lnrlAltes l\u·dessu:J ,les IlURges, !Il dernl~rll partlc, 
«'II \'llt) do l'nltl'rrl~SAge, lut contrar.hlc par l'existence tempornlrll 
111I~ nlt~ Ù' III1 stflltns h:ls (lui noyait l'nllrodrome · et la \I~ne d'approche 
dllll~ 1111 hfllull\lIrd /lU sol où la \'Islblllté horizon lolo Il'allelgnall 
lias lOI,) /lit! Irrs pnr t'IHJrùlt. . 

li fnul n.)I .. r Id 'lue ll's condlliom météorololllqucs sur les .~ro· 
clrolllc~ Ile lA réj!lon, lIotllrnment à Toulouse et Cognac, demeuraient 
Irès eon\·l'lIl\hle~ . A Toulouse en l'ortll'uller, la vlslblllt6 étaH supé· 
rlellre à Ci kilomètres depul~ . 08 h, 00 rU, . 

VI. - AIDU A LA NAYIGATION 

La Jl:l\'lgalion en route, elJectuée normalement, est sans rapporf 
avcc la survenance de l'accident. C'est seulement quand l'avion, 
arrl\'ll au lermlnus de son étape dans du eondiUons normale. eut 
li I3lre lace au prabl~me de l'atterrissage que 1l'3 clrconstance's de 
500 "01 Intéressent nutre en1u/He. Le tableau suivant renseigne sur 
le tonl'llonnement des al,les radio de l'aérodrome d~ Bordeaux • 
ce moment: . . 

a) Radiophare. 

Non direcllonnel FOX. Frt:}uence ~3 Kd. 
1::n scnit:e ùtriclel ct fonctionnement permanent. 

b) Radiobalise. 

M. F. Le Temple M(!do~ G. l-~ . Fréquence H3 Ke!. 
En scnic: e olJid e\ el fonclionnement pe:Olanen!. 

c) 1. L. S. (syst~me ses 51) , 

Celte ohle à l'altcrrlssago comprend A Mc!r!gltac ~ . 

10 L'alignement dol piste (locaUzer) Channel Z, fré1luence 110,3 Mes. 
J.:n fon ctionnement olJiciel sur demande. Il fut mis en route • 
OS h 51 ct sloppé li 09 h :;0; 

20 Trois balises niF en fonctionnement 11 tilre d'css:tl ,dont les 
('mplacemcnts sonl conformes /lUX slandards O.-\CI, mals dont le 
rayonnemenl n'avait pas fait l'objet d 'un réglage de mise au point 
par essa: otJiclel en \'01. 

I.e~ bJUses intérieure. ct m.!d!anes sont commanMes et conlrôlées 
de la tour. 1::lIe3 t't:ticnt en f(Jnctionncment depuis 08 h ~. La 
ballsn ext<.\rieure n'e5t ni command~e ni contrôlée à dl,t:tnce 'mals 
fon ctionnait en fermanence. Vérification en a été faite l'aprÙ-m:d! 
dll Jour méme dol l'acdJcnt, alimentation de secours cOll1llrlse. . 

d) Gonlo .U, F. 

,Fllllctlonnement normal en atterrissage cC/mbl~ : l'éml!sl()n de 
l ,nlclO t!tnlt ctrecluée sur 14 frequenco de ~18 Ku et la récep-. 
lion par le plll1te des QD!lf ~orrtlsp,)ndnnts s'eftectualt sur 1195 Mc .. 1 

L3 liaison fut trb satisfaisante, les signaux de \'avlon étant ~~U. 
clal ~ement, forc~ 5/5. 

Do son l'Mé, )'3vloll nvall à bllrd l'éqUipement de rallio nulgao 

lion l'our DC. -1 st:\1IJartl l I~ Compagnie lI. 1. T., qul (ompr~Jl\t: 

DtoUlt émelleur3 ARr·13 Collin. 
arec boIte O. M. CV !!.J. 

Drllx nl"l'pteurs BC·3IS O. C. 
~t O. M. 

1.:n nIF - .mC·l 20 froquenc-es. 

l'n ralllo-comp3~ manurl M~ 
X C (Ioop ~IN·!!lJ • 

notl:ot rnttlo · ('ompas au Itmla II· 
ques nc . ~33. C. 

Trot'! JMk boxes M5·92.A (in· 
taphone) • 

Uno sondQ radio altlm.:trlque 
A\'Q·9. 

Un ~nsemble ILS· DC·I33/ARN·S. 

Un récepteur de markrr N~I-53. 

l'n Gib,ùn ~Irl SOR 5~3. 

Cn rouet-:lJltcnne RL -i2 B. 

Trois C:l51111e5.. 

Trois miero~. 

t'no "nll~o de rerhnnl!c et Ull 
Jeu de lIotkl'S tt'chnillues. 

\'11 . - LunE CONTRE L'INCENDIE 

L·l\\·ion n 'était p:lS muni tJ'inlerrulll('ur~ :lUlomall'lue~ de couJlure 
dt!s clrl' ulls ~1t'clrIQues li foncliottnt!ment JI 3r Inort ie ct 11 t' st Ilel. 
pr(lb.l'ble Que 1:1 commande des extin.: lt'ur:s de mot~ur$ a:t él' 
acllonnée m:lnuellcmcnt. 

L'incendie de l'épa\"e "Iut la con~QlIence naturelle de 1'~Cr:l5ement' 
de l'avioll dont les réservoir:! contenaient encore Ilrès de 3.000 IlIreS 
ô'essence. 
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• :A vl9é de l'accldtnt l Df!uf heures tnonte·clnq, le groupe de S~CUfltt1 
~ l'aérodrome de W«lgnac, compose! d'un chef d'~uipe et de ejoq 
pompiers, arri ... ur le.s Ueu l neuf beures clnquante-quatre u~ 
~ trois vtShlcules contre l'incendie dont U dll'pose. 

.) Dodge premier stcouri COE; 
&) G, ,.. C.·mousse; 

1 r) Cltroi!n D, 4:; Guinard mixte. 

'Attaqué à neuf heures clnquJllte-clnq l l'aide du G. M. C., que 
f'elc\'a 3pr~s équipement àonte heures quinze 101 Cnevrolet·mousse 
des pompiers de la tla5C :lmérlca-ine \'Cnue cn renfort, le feu était 
"nale~nel\t circonscrit à dix heurts vingt-cinq. 

50 trouralent, en oulre. sur les lieux du slnistrt, plusieurs rom­
piers au rt'Jlos de la base ch Ile "enus de leur propN ehef el le 
,roupe de ~curit~ de 1:1. b..,§c mlU13lro 106 Arec un p~ 45 mllte. 
,tenu en rés('r\'c, qui fut ulilist! par la suite pour le rcrroklis$ement 
du ddollrls. Enfin, Irols pompiers forestiers vinrent l trelzo heures 
trente /I\'tC un G. M, C. 1\ t'lll. pOlir l'ucr à 1/\ l'fO(la&l\tlon é'·en· 
IUt'lIe de Iïnctndlo dons le bolS. 

,'IIr. - EU_" DE L'EPAVE 

t:l. Ir:\l'O de l'appareil dans le bois se relrou\'e sur trois cenis 
Tnèlre~ do p:ll't'OUN, mals 1':'$ débris de l'l!p:l\'C sont situ~s à l'Inté· 
rieur d'un rCl't~tngle étroIt d"lM «nl.11ne de mètre:i de longut:ur 
lSeulement. 

On Imagine l'eITet deslructeur sur un ~\,jon rn \'01 do plusieurs 
dizaines do gros pins heurlés de plein (ouet auquel ,'int s'ajouter 
Je range de l'Incendie qui sui\'1t récra~mtnt. 

Fort tleureusement pour l'enquête, le bon fonctionnement des 
molt~llrS cl de l'avion pendallt tout le \'01, Ilrftrm~ par tous les témol· 
~nll~,~s Tt~(', lIellll" ('si cerlain ct réduit j'tnlérét de:i constatations 
Jailc" sur l'ép:\\'c ~ ce qui concerne l'équlpemen,t pllot:lgO el do 
Jlavij;atlon ulill~ dans les derniers moment&. 

10 Alllmtl,.., 

0) il/limt'lre pilole: 

Af!khagc \ll'e"it1n: ~,r. " .1.013 lllillilJars. 
Altitude Indi'llI\\\': 1.:;10 (llt'tts. 

(En lioll élat cxléJit)ur, IlhJl , )~lIif ùe \'al;\ë;e ~n ~lal ùe fonctiunner ,) 

lI) Allu/I~lrc copllolc: 

Alfirh:lge pression: 29,SO, 1.009 mlllihnrg. 
Altitude Illlliqtlt'e: 6,St;o plNI:" 

(En IlOll tlf"t l'xl<<'rlenr. Douton oc cOllllllanoJc ,Ju ùH)(),iliC de 
c:lI"l:jc décapité , ' 

t) ,tllimNrc "/lr/yl/Il'flr: 

Af!k,hage 1lr('~~I\ln ("~(illll'): 2',1 ,7;;' J ,(I()1 millih:lr!. 
Alti(ude IlIdHul',,: illbihle. 

( ,\l'I'Meil 11';11 cnJulllllI;It!,' , Oh:,('né le 1i !':Hier 1~):,3 après 
louille,; ,) 

:!o Circuit statique. 

I.rs (/'ol~ ri:, ,Ill (lX;!II,," ,III Nllcl'lrlJr lInt ,II.: r{'lrOlll't',', ~ 
leur plal'o brùh!cs clio ('olll'rleur disparu \'\' rtalnt'lllclll dNruit 
dalls l'Incrm\i\'. 

1» V's st'lt'fl"u/s dl/ drcu;1 IiI,f/;lllI~. 

II~ (1111 (lltl rt'trnlll":s IUlI; les ,h'lIX. 

1.0 ~éll.'r.ttlur t'~ltI (l1I011l: I(lUJOliTli freinll sur t'in'ult norm;\l. 
1." ~tll\'fl(HJr \'ùtt' ctll'lIoll!: dNrelnl' l't mr r.f.rCIlIt ~~('.(IlIr$ (vrai· 

tll'mlllahlelltl'/1! pM ('hoc d3ns l'nrcldl'Ill). 

~) (.l's prlsr8 S(utlqIIC$. 

llne lIatlll! pris" 11(011'1111' Il t!lé r('lro\l\'éc donl 1.1 cô\nô\lIsallon 
lI\'all (\It! boucht!e J'3r de ln l'ous~it're do ,'irIS llU cours de 
fucchJcllt. ' 

nt 

3- ..... I ••• a •• 

L'index manuel do radlo-compu a 6t6 r.tJoal'a Bur %JO. 

TllbktJ" de cj)mnwwIe: rldlo-compu rooge .... Ga; ~ 
Tert, sur automatique. ' 

,. IU" __ • 

La commande unique pour le. deu.x ré~pleurs de loeallr.er et ... 
glidc path est consUtut1e pu un 4lOntacteur. Ce CODtaeteur a 6tt 
attaqué p;LI' l'incendie mals l'encliquetage est e~re ",Uer .t ll'ut 
même fonctionner. Il est amt6 sur la deml6re poelUon Ters la droite 
correspoooan t 'au caMI Z. La ~ommand6 6talt donc l1U une posluoa 
norm:lle de muche, (Channel de Bordeau; UO,3 Mes.l . -

lUcfpte", HUle. MN. r.a. 
~et 1I1'IIarell est détrult, 

Commande de mise ell marC'he d/l rt!CCl,teur baUsd. 

Comme pour la commande pr~cMente, nous .1\'ons pu constatet 
que l'enl'liqueloge est :trrtHé sur la position dernière l'ua la droU. 
! tllgll » correspondant A, -, marche hAute sensiblUJ6 !te 

IndiCillcur b/Ùtsca. 

[st en bon étal: lcs ,trois lampes rt!qulpant sont aussi en bon 'étal 
de fonctionnement. " . 

En conC'luslo71. 

San~ pouvoir Juger de III qU/llittS <le son fonctionnement on peut 
aHumer que l't!qlll~ment ILS t!1.t.Jt en position 4e muc.hi DQlDlal, 
aq momcD,t de l'accJ(1en,t. 

50 VoI.t .. 

Ind/C'Qfcurs de lIoTet!: 1I1guIIle yolet droit s~ !!So, ~liWlle )'olet 
i3uc,he ~ur 02·. 

Commalldc des t'okls: /lU neutre. 

Go Tr.ln d'.«en ....... 

Tra;l/: de,t:cMu et \'errouillé. 
COII/III/I/Hle dl' Iraill: J1o;:ilion bas~ •• 

'0 Cem .... ntle .... lU .t .... h6Uott. 

C .C~ Int!h',11i,)n, cl..Je,:soIB ne prt'Jugcnl cn rien de la position etfeo. 
lil'l.' ,Il' s tnallt't\(', J,'alll I\:cra:;('tnl'nt, comple tenu dt! l'c)tat de ' des 
.truc lion cons lalu~ 

'}Innettes dfS ça:. 

~1(,I(,lIr 1: position presque 
plein gu, 

Moleur 2: position moyenne. 1 

Molrur 3: position moyenne. 

Moteur 1: posillon l'1('ln gu. 

/011111('1/('5 de J'(:yluf)c /1/1 llIlsd'lItJlicc. 

Moteur 1: pelit pas. 

~Iott'ur 2: pellt l'as. 

Molour 1: auto'riclte. 

~Io(cllr :!:' rii:he. ' 

Moteur 3: petit pas. 

Motcur \: :l/-i pelit pu. 

loIQncties d, mt'lanl1c. 

l
, Motcur 3: :luto-rirhe. 

Molrur ,1: riche. 
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rx, - RUOIIITITUTIOli N'" .... 'AU IIOMDlT DE L'ACCIDIMT 

L'~ulp4~ complet, parU de Parla le , '~vrler l quatorze heures 
trentl' -six l bord du même avion IirGR, était &lrh'" l Abidjan le 
IeLdemaln, :. Idvrier, l quinze beure, cinquante-huit, ayant fait 
eaule l Bordeaux, casablanca, Dû., et Conakry, Ap~s une Inter­
ruplion de yol de dlx-huft heure. Ylngt-slx l Abidjan, l'avion repu, 
l&il Ivre Je Meme ~ulpage le , lénler, l dix heurts YlngHluatre, 
pour retourner l Porls, sul\'ant les memes étapes l effectuer dan. 
l'orore In"eml, 

La dernière etule de casablanca avait été anormalement longno 
(trois heures vingt-huit au lieu d'une hcure théorique), par suite 
du remplacement d'Un robinet déCe!ctueux sur le circuit d'alimenta­
Uon en e8Seoce du moteur 2, CeUe réparation n'eut pas d'autre 
."t MU' lH circonstances du yol que de reporter l'atterrissage l 
lin !DOment cMl les condillons atmosphériques de Bordeaux étalent, 
tomme on l'a \' U, dC\'enues très mau"'11I5es. 

l'utl de Casablanr.a à quetre heures qunlmte-deux, le ~FGR aUel­
gnlt la r~gion de Bortlt'aux par un vol confortable et !afi8 complication 
partlruU6re, dans des délili normlUL 

A huit ht'url's trente·r.inq, le CCR Ouest lnrormalt l'a''ion des 
t.olldltlons de QBI c..t ~~ueUl' aur l'a~rodrome de Mérignac et lui 
annon(alt le fQncllonn~ment du radiophare et de l'ILS. 

A huit heures qunrôlntr.-clnq, III BrGn Re sl61nAlalt en descente 
• 12 kllom~trel dons le Sud-Est ct Salnt-Jeon·de-Luz, soit" en\'lron 
iOO milles de distlnce. 

A neur heures Il t.I~claralt avoir atteint l'allitude de 1.!iOO mètres 
qui 1111 était prescrite par le CCR, Il recevall alors de cc dernier 
J'Instrucllon do !6 lu't!senter l la nrtlcnle du radiophare circulaIre 
FOX l 500 mètres d'altltude et de rappeler l cetle position, En 
m~mo temps 11 était informé de la s1luation météorologique de 
huit heures dnquante-clnq: • Vent (alme, visibilité 100 mètres, 
n'bulcsltll 2 l 11/8 l 800 mêtrel ., 

&l outr., le CCR luI c.onnrmaU: • n.s et proc6dure eomblnée: 
)68:ft!l . ~ en servlte, IOnlo VOF hors service 10. , 

L'avion est peul-être venu l la verUcale du ratliopbare commo 
ctla lui ~Ialt clemandll, mals on ne saurait J'amrmer. Par contre, 
;1 I.t Mryln qu'll D'a pal NUIII l prendre contaet avec Je OCR 
l t.e moment. A défaut, Il appela directement la tour de contrOle 
.. neuf Ileuru Vingt en lut disont: g Veuillez prévenir le régional 
que Je lUis pa896 SUl' vous, Je n'al pas pu le eont~ter, Nous 
eommes aetuellement l 1.800 pIeds en bonne YlslblllM et orrtTonl 
au·desru. de la eourll.. Demandonl Instructions -. 

"okl tutuellement queUo fui la Npon.~ du ton(rol,nr d~ la 
hmr de JI(IrdMux, AilProche: • J'Ill bien ~omllrl~. POlir le moment, 
Je n'al pos mie le Q, G'. 0, MI' le brou 11111 rd se désll~~~e, La visl­
'bllilé actuello t'~1 de 200 mètres de 'Vi~lbillté horl:Lontllle. Brouillard 
au .01 -, 

,4 qooi l'avion ~poJldlt A liOn tour: • lIlen ,'.0)1O/lrI6 tlo GR. Nous 
dem/lndoJ\s l 'Iltrer danl! le circuit " 

Et la c.o1l,'ofiallon 60 poursuivit entre 1'1,' lon cl le Ik>l pour 
annoncer lu lides dJ~I)Onible~, arrNt?r la l' roco!duro .. Sil 1\ re ct les 
lcllll/lrts ~ employl'r, 

Il '111 IIOlllmll\«.'nt Inllhll/e! à l'{\\,\()n que le lo~alllcr et les Irol3 
ball~l's de ru.s étal11nl en fonctionnement t't Il lui 'ut demandd 
de rappeler l la verllcale de la baliee utt!t'icure (outer·morker), 
1:l\'lon devait émotlre sllr :nS kcs ('t recevoIr Il'S Qn~f l'O"upon­
'II Il hl Pur 119,5 Mcs. II "en/llt alor. de survoler I~ Il'rraln quo du 
Jl48Ka6ler~ ont vu pattlellement et l'.ommen~alt Il , S'tlll éh1igll,er .,orat­
)tlNnellt Cl la piste, 

Id UM remor'lue s'Impose: la pro~duro c1assl'lull otndelle A 
l\ordCIIll~dl4'.rlgnao dilfère de ('elill qu'a suivie l'ulon tn te &tn. 
qu'elle comporte un ~Iollnemenl tll pl:m sur le QO~ 2U", ~ par­
Ur du I!fllllo, tandis quo 10 BIIGR s'esl ~lolgnl! Iletisiblemont lur 
J'un m"rntl d' A~V (!JD,. 23\e) ne 10 quillant que dtux minutes 
,lu! tard pu ur faIre Jeml-toUl' par une boucle ~ droUe standanJ, 

C.clle )lrocl'duro ~Jle!cI410 mals 110n 8l,lraordlnalre peut corres­
pondre au désir du {liloto de contrOler 14 bonne Nc.pllon l bord 
des ~1lI18t1lon, de l'I~o; lU COUtS do son ~Iolgnemt'.nt, ann d'app~­
elfr le degr6 do conft3nce lieur Iccorder, p~eautlon nonnal. du 
1.11 que l'ensemb/e du dispositif .... , on hal c:onMUlaU l'emploi 
JI'~tall toujou,.. qu'. l'8Isal, Quoi qu'II ta IOlIt l'~q.IPlI. 4I4t 
entendre /a baille ClLt~rleure ail coure de son Ilolln.menl mals .' 

probablement un temps usez court tar Je changemrnt de dlrreUon 
• droite de l'avkln, peu .après le sunol de celle balise, l'a 'all 
rapldemen~ sortir du (alsceau. 

Par :J!IIeufS, un 'Vol de recl>D!lilution a montré quo le dlagramm. 
de rnyonnemt'nt de la balise extérieure ~talt excessif en distance, 
mais manquait cJ'~talement en largeur, ce qui redulsall la dUNe 
de~ signaux 311dlblt's flOur un pu~ge . légèrement ~S4Xr', CtUI 
dernl~fI) remarque eJ4)liqueralt II position • haute sens!billtl • Slll 
laquclle le rét:eptcur de marker du BFGR fut lNU" r~glé, 

Au sujet de }'allltude au-dessus du sol, on ne peut pliS aMrmtr 
que l'~loignement s'est ,ae~toé en palier ~ 500 mètre!, comme /e 
prt'scrll la ftche de prooédure de la compa~nlr, ou en de~cente ~gll­
Il~re comme le l'eut la ftehe ornr-Ielle, mal$ ce qui est certain, 
c'est que la hauteur de l'Ilvkm apprét:lée par de multiplt'S témoins 
é!ait .. Ce momenl do plusieurs centaines de mètres, donc Ippa· 
remment normale. 

Ü {lllote semlile être resté pendant toul SGn éloignement 10· 
de~5us de la touche brumelJ!e 8up~rleure, Ce'"'' couche ~Ialt dou­
blée pu un brQuntnrd opa'llle qui lui cacha le sol ap~s son pas· 
sagl! au-de~sus dt l'aérOcJrome. Pa,r contre, l'avion bien ét:~"lré par 
le sol~iI, fut lui, visible du sol sur la majeure paetle de son trajet. 

Le train d'allerrlssa,e fut sorti pencknt le 5urvol de l'ôlérodrome 
dès la nn dl! 1iôllson Mléphonlquo de l'arion a"ee la tour, c'est·~· 
dire orprollmlth'cment .. 09 h. !!t, 

C'e!st peu 0\'3nt neuf heures vlngl-trol. que II! premier QD~ 'ut 
(rôlmmls l l'avion, mals ce n'~st qu'une deml·minute plus tard, 
lors du rinqul~mt, que le radio navigant commença l'enregistre· 
ment de la s~rle consignée SUt son P. V. ' 

Tout conduit l penser quo tandis que le pilote écouta l~s OD~ 
depuiS 1. début de leur émission, le radio, lui, se ~oucia d'&ouler 
Ifll! balises et notamment l'outer-marker survolé l ce moment. 

On salt par un témoign:tge tle l'hôtesse ' que dans les derniers 
moments qui ont pre!clItJ~ la procédure d'atlerrls~"ge, la place Ifant 
droite ~t.,lt occu~e par le mécanicien l l'entralnement, hmdls que 
le! méfanlc~n moniteur était assis ~ur Je tabouret n"\'lgaleur plac' 
dans l'inttrvalle des cieux sl~reà avant. Le radio navigaut se trouvait 
d.rrl~rc luI. 

Le copilote débutant dont l'expllrte~r de la lI~ne se bornait aux 
fleures de vol de ce voy.,e en cours se tellait en obstrvateur, debout 
1 l'arrière droite du cockpit, 

Au ùlre des passagen, la. ~nétrlUon dans lts nuaees eolnclda 
ave.: le d~but de la descente nnale aprel le viraie. Les volets ~talent 
partiellement ouverts, Le taux de descente parut doux et constanl. 
la dll'l)cllon Im':niable cl le bruit des moteurs très régulier. 

Le gonio au sol relû\':lIlt l'éml~sioJl continue de 1'3,"lon (mani­
pulateur blo'1ué) débitait ses QD~ l la CAdence rapide de c1ntJ 
lIecondes par QOM Cn moyenne, 

C 'o~1 li neuf heures \'ln~l-slx minutes et \!emie Que lcs (lv~ratcurs 
du "ml,) t'ntendlrl~ nt l'8\'lon onnonr.er 10 survol de l'ouler·marller, 
1111"""11 QO~ 1111 fllrcnt encoro passés entre ce moment et l'arrN 
brulal tle son émission qui sun'int une minute et demie plus ta1'l1. 

Cl'I lnll'rnllc du lemps cùnllu permet Je sltucr le point .Ie survol 
appartnl tle la balise nléricure en 4}UeSUOn A cm'Iron -i km U 
amont tic son emplacel.1\cnt ,·l'rllable. 

Celle .:lnomnlle a reo;u plelno upllcallol\ par 10 "'01 d'e~sal de 
1'11.8 de Bordeaux, eaet:tut! après l'at:chlenl AU t:ours duqUt'1 tut 
constatée une portée do réception MmeslIléc do ~es balise!, l'Il 
ral~on de la trop lorte Inlensite! de l'émjsslon, conjllgut'e (\\'cc unI' 
Sl'mlbilité de réception cxcessl\'c, 

Le l' , V, du radio na\'lgant du B.·GR apporte la confirm311on de 
cello dlll'ée d'aullition anormale de l'outer-marlltr ~I l'on allribue 
- t:ommo c'cst lo~lq\le dc 10 faire - A l'écoute de .~clle balh.e 

. l'interruption pendant près do Jeui mlnut~s de l'enregi.>ll'l)lIlcnt des 
QD!of ft ce moment, 

'En lablant sur unc vllt'$~o wrtkale estlml'e de 500 ft 000 pied~ 
[lar mlnlltt1, la rc('onstilutlon en éh!\'aUon de la trajectoire réelle­
m~nt 8ulvle par 1'3\'lon • parlir du lieu de l'a.:o:idenl .'olltlull ~ 
un.O bauteur l'olslne de 800 pieds l l'instant Oll k survol .Ie l'oul~r· 
marter lu' 4écla", Or ce r-hllfre est précl!ément tl'Iul que prévoit 
la proc~dure de la compa,nle ))Our 1" aUrYol tacclir ,le .:cttt' 1l~II;:t 
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Le pllote qui, grace au locallzer et aux QD~{ reçus, ~e 5a\'81.t 
par llillr.urs parraltement aligné, a donc pu poursuine sa descente 
cn toute trlUl(lullllt~, croyant (}écrlre une trajectoire idéale. 

Suivant les consignes de la compagnie U. A. T., le min imum 
opérat ionnel d'altitude pour BONeaux est fixé à GO ml!tres, ce qui 
signifie que le pilote devait arrêtcr ~a descente à cette hauteUl 
si un contact visuel surflsant pour atterrir n'était pas él3bl1 à co 
nlvfl(lu, 11 taut donc rt!pondre A la questlon: 

Pourquoi \':I\"lon esl·1\ descendu &1 bas' 

Compte tenu des constatations ralles sur rép:I\'e, ou de c(' rt3ins 
d.!tall t$ l'os5 ihl l!s des circuits statiques, l'hypothl!se d'une erreur 
all lmél:illue pr~scnte un s~rleu1 degrd de probabilité. 

On a \'u , en erret. que l'altimètre pilote qui <!evalt se lire en 
Qn: rut trouvé en bon ét3t extérieur, mals que son cal3ge était 
~ lI specl. Tandis qu e 9 millibars le séparaient du réglage QFE, Il 
ne dHlM<l1t du r~glage Q~1l que de 3 millibars il peine, Or, s11 
est logique de pen:,er que le choc a pu modifier son r~ë i :l;!e, par 
101 rolallun ncc ldentclle (}u boulon de commande wr un tiers de 
tour, Il (, 5t benucoup moins nalsembl:lble d'allrlbuer au choc une 
rolatllln d'un tour un qunrt. 

On peut donc ndmettre ayec une lionne prolJabllit~ Je r(og13ge 
Nroné de l'altlmNro piloto resté nu Q:'\II rtlglonal et lu par 10 
plloto cumlllo s' il n\':Iit c:tü rllg!é au QFE, tandis que les autres 
membres de l'équipnge portaient ailleurs leur atlenllon, 

l' IIC Il' II .' ('rreur entraln:lit une dllC~rence d'uno cinquanta ine de 
ml'trl'S ùall 5 le sens dangereux qui, Joint., à l'hystérisls cla s~ i!Jue 
drs instruments, peut avoir conduit l'avion Jusqu'au sol. ' 

Oans le m~m~ ordre d'Idées de l'erreur nlt)métrlquc, Il est éga­
IL'lIlcnt pO,5il>le qu 'une Mrectuoslle du circuit slallque tr.lle que 
le r(, lIll'lissage accklentel du décanteur par J'eau de condeos:ltion 
ait pu influencer dnngereusement les allimNres 3U point d'annuler 
Il mar~e dll Sot,\curité du minimum opérationnel. Toulefois,' \'u Il 
rareté excepllonnelle de lels cas en exploitation et les Indices 
hat'tltllcls du mauvais fonctionnement apparent dont Ils s'accom­
pn~ncnl , ('<,Ile seconde clluse d'crreur alllmétrique présente un degré 
de prollahllilé IntérIeur à c<,lul do l'hypotMsc précédente. 

F.nfin , reste une trolsll'me expllcallon, oCl la dér:llllance humaIne 
apPara ît sous une forme très plausible bien souvent rencontrée ; 

Le pllulo apercevan t Je sol est assuré pnr les Indices trompeurs 
déerll.i plus haut qu'II se trouvc en exccllen(e présentation et touche 
nu bul. l 'n précédent rérent 1'4 convaincu que les services au 
sol A Dordeaux ne le condulrnlent pns à s'engager dans des condi­
tions d.mgereuses, et Il laIsse simplement descendl't! son arion 
alHlessous de l'altltudo do sécurité du minimum opérationnel sans 
/lIre p Olir aulO1nt victime d'une erreur altimdtrlque quelconque. 

Malheureusement, 4U lieu dé finir par apercevoir les feux de la 
llgOB lumineuse auxquels Il s'attend, ce sont les hauls pins d'un 
pellt \Joi'S SIIrl;It~ \'Il qui s~ dr~ss~"l subl.lement deHnt lui et rendent 
l'aoc·k}('nt Inévitable, 

X. - CONCLUliOIIt 

Des tnils expos~5 cl~e .ssus, U faut retenir Jes conclusions sul. 
\'alllC'S : 

10 ta compagnie exploitante, le personnel nuisant et le matériel 
.0lAnt étaient en $ltu3t1on régulière vls·l·vis des règlementa fil 
vigueur, saur cn ce qui concerne le tomp! de travail en vol de 1'6quS. 
page pour lequel les limitations du décret du 23 mars 1951 étalont 
d6pJssc:es; 

2~ Le contrôleur de la tour de l'ndroport do Bordeau.~ Interprétant 
mal une situation mdUorologlque a laissé le pilote Ubre de tenter 
l'allerrrssage; 

30 Le <1isposilif ILS dépourvu de • gUde path • se trouvait tll 
pllriode d'expllrimentatlon et n'app.utait do ce fait Aucune al&18 sup­
p l~mentJire pour le guidage en bauteur et le repérage en distance; 

'0 L'ab~ence de radlo·sonde basse altitude. bord de l'alion falsalt 
reposer sur les nltimèt~es ~ pressIon toute la sécurité de l'approche 
Ilnaloj 

50 . Le JùUi' de l'accident, le brouillard Il persisté plus longtemps 
sur la ligne d'approche que SUt l'aérodrome; 

Go La présence aa cockpU d'un copUote débutant et d'un mécanl­
('jen à l'cntraTnernent a pu êlre une source de gêne c.t de contusion 
d3ns le Iravall de l'équipage. . 

XI. - CAUSES 

Les causes dt' l'accident classées dans l'ordre chroMloglque de leur 
apP'lritlon peuvent ~tr" analysées comme suit: . 

al Inillati\·c malencontreuse du contrOleur de la lour et erreur de 
Jugo!ment du pilote conduisant • une tentativo d'atterrfs3Ilge pu 
vlslblllté Insuffisante; . , 

bl UtiHsalion d'une procédure accaparant l'attention ~ un exe!s 
de moyens pour le guidage en plan au détriment de la sécurU6 
d'altitude; 

C) Erreur aiUmélrlquo probablo ,(de réglaGe ou autre); 

d) Erreur d'apprédaUon de la ,erijcrue de il l'outer·marter a. 

La fatil;ue de l'équipage ré~ultant d'une durée de travail conUntl 
excessive et la gêne provoquée dans son travail par la présence ail 
cockpit de deux membres en surnombre • l'entratnement .,euvent 
4\'olr contribué A la surVenance des erreurs cllé~. n oonvlent en 
elret de signaler 'Icl, en 'a\'eur du pilote, des qualités de sérieux, de 
l'rudence el de partilite çQmjl6tenc~ !JQanlmemcnt reco!lllut', 
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