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1.2, NOTIFICATION DE L’ACCIDENT, ORGANISATION DES SECOURS,
ENQUETE PRELIMINAIRE -

Avisé du silence radio du F-BJER, le centre de controle
régional Sud-Est émet & 0 h 05 le message d’Alerfa et, assurant
. le déroulement accéléré des phases d’urgence, déclenche a
0 h 25 l’action des moyens SAR. )
“Vers la méme heure, un habitant de Vernet-les-Bains, témoin
du passage de l'avion et de la lueur de l'incendie, prévient la
gendarmerie.

Les recherches devaient aboutir dans la matmee vers 9 h 30.
Un avion militaire de PESALAT repérait ’épave qui était atteinte
vers 10 h 30, malgré de grandes difficultés dues aux dégats
causés aux voies d’accés par les orages de la veille. Ces
dégats rendirent extlemement pemble le 11'anspoxt des cm‘,)s
des victimes.

L’ingénieur des travaux de la navigation aérienne Roussille,
adjoint au chef du district aéronautique Languedoc, enqué-
‘teur de premiére information, se dirigeait immédiatement vers
- le lieu de laccident ou il arrivait vers 15 heures. II procédait
aux investigations préliminaires et prenait contact avec les
autorités de l’armée (colonel Foque) et de la gendarmerie
(capxtame Rolland, lieutenant Pasquiou) chargées des premiers
_secours ainsi qu’avec M. V. Hagolle, juge d’mstrucuon arrivé
sur place vers 17 heures. 2

‘L’annonce de la découverte de l’epave etalt dlffusee par

le centre de contrdle régional Sud-Est a 10 h 20 et transmise

au bureau enquétes-accidents par le centre de contrdle régional
Nord. Immédiatement informé, le ministre des travaux publics
et des transports ordonnait une enquéte spéciale. L’ingénieur
‘en chef de la navigation ‘aérienne Guillevic arrivait a2 Prades
le 13 septembre. L’ingénieur général Bonte, président de la
commission, ralliait Perpignan par avion le 14.

D’autre part, en raison de la nationalité des passagers et

surtout de la société constructrice de Iavion, un représentant
accrédité de ° ’administration britannique - M. _Casley, senior
inspector de I’ « Accident Investigation Branch» était autorisé
a4 .se joindre aux enquéteurs frangais: il accompagnait, le
dimanche 15 septembre, Pingénieur en chef Guillevic sur les
. lieux de laccident ou les violents orages sévissant dans la

région avaient interdit tout autre travall que. le degagement

des victimes. =

Un groupe d’experts (centre d’essals des propulseurs,
service technique de Iaéronautique, service technique de la
navigation aérienne) devait se joindre au président de la
commission et aux enquéteurs pour assurer le 17 septembre
un examen complet des lieux et de I’épave ainsi que des
préléevements de matériel pour expertises ultérieures.

Outre le recueil des documents et témoignages, le travail
sur place devait comporter dans la matinée du 18 septembre
une reconnaissance aérienne, par un hélicoptére de la pro-
tection civile (capitaine Fromweiller, lieutenant Ceysson).

~ De plus, & la” demande du président de la commission d’en-
‘quéte, un avion laboratoire du centre d’expérimentation de
la navigation aérienne procédait le 17 septembre a un premier

vol de vérification des installations radioélectriques de la ~

»'région Toulouse-Perpignan,
1.3. - COMPOSITION DE LA COMMISSION D’ENQUETE
2 ; "ET DEROULEMENT DE SES TRAVAUX

Conformément aux dispositions, du code de l'aviation civile
et des arrétés du 2 novembre 1962 relatifs a2 la composition
‘et au fonctionnement des commissions d’enquéte, le ministre
des travaux publics et des transports a désigné, par arrété

- en date du 13 septemble 1963, la commission d’enquete sui-
vante :

‘Président: M. Bonte, ingénieur général de l’air; ]
‘,Vice-président M. Grenier, ingénieur génér’al de la navi-
" gation aérienne ;

. Membres: MM. Balat, ingénieur en chef de la navxgatlon
aérienne, direction des transports aériens; Drobycheff,
‘technicien supérieur de la navigation aérienne, bureau

. enquétes-accidents ; Guillevie, ingénieur en chef de la navi-

" gation aérienne, bureau enquetes accidents ; Provost, ingé-

nieur de la navigation aérienne, service techmque de la

navigation aérienne; Saunier, pllote, chef de I’organisme

-+ du contrdle en vol; Thibord, ingénieur de la météorologie,

direction de la metemologle nationale, .

et Pa chargée d’étudier les cxrconstances, rechercher les causes

et dégager les enseignements de l’accident du Viking F-BJER.

Les travaux de cetle commission, qui a utilisé a titre per-
manent le concours du bureau enquétes-accidents, ont notam-
ment comporté ’étude:

— des données recueillies sur place (constations sur Iles
lieux de l’accxdent et I’épave, témoignages, documents de
bord) ;

— des transcriptions des enregistrements des commumcatxons
échangées entre le F-BJER et les stations anglaises et fran-
caises depuis le début de son voyage ;

— des rapports de pilotes de différentes comanmes sur
le fonctionnement des aides a la navigation et les conditions
de vol dans la région de Perpignan daus la nuit de lacci-
dent ; . :

—_ des antécédents de I’équipage ; :

— des documents de navwabxhte et d’entletmn de Taéro-
nef ;

— de la sntuatlon techmque et admlmstxatwe de la compadme
propriétaire et exploitante.

 Conformément aux dispositions de Yarticle 179 du code de

~ Paviation c1v11e, les representants d’Air Nautic ont été enten-

dus. *

- La commission a fait procéder aux expertises:

— des groupes motoplopulseurs au centre d’essais des pro-
pulseurs de Saclay, ;
~— des altimeétres au servxce techmque de l’aeronautxque,

.. — des equlpements radmelectrlques au sermce techmque de
’ la\navxdatlon aérienne,

— des montres a l'observatoire de Besangon

~La reconstitution des documents et notamment des feLulles
de route retrouvés a bord a été effectuée par le laboratoire
de l’identité judiciaire.

Le fonctionnement des aldes radioélectricues i la navwatxon
aérienne a €té contrdlé en vol & loccasion des déplacements
de Paris a Perpignan des membres de la commission et au
cours de deux vols spéciaux exécutés a la demande de la
commission par un avion laboratoire du centre d’expemmen-
tatxon de ]a nav1gat10n aenenne

CHAPITRE 2
Faits éfabllswpar ‘I'enqqéh. “
2.1. ’ " RENSEIGNEMENTS SUR L’AERONEF

Propriétaire : GECA Air Nautic, 156 boulevard Haussmann;
"~ Paris (8). o

Avion acheté a la Socxete Eagle An‘craft le 24 noven;bre
-1955. T

2.1.1.1. Constructeur, lmmamculatxon et navxdabxhte.

Constructeur : Vickers.
»Type: Viking 1 B; numéro de série : 216

Certificat d’xmmatrlculatxon numéro. 6371 du 25 novembre
1959 - F-BJER.

Certificat de mnavigabilité: numéro 23782 du 30 novembre
1959 valable jusquw’au 26 février 1964,
- Classé en catégorie: T. P. P, 1. JCRN
Derniére visite société agréée Véritas (1. 400 h); 26 aout 1963.
Temps d’utilisation :
— ‘depuis fabrication: 20.547 h 08 ;

— depuis la derni¢re VJSxte V41 600 h) en date du 5 sep-
tembre 1962: 1.525 h 38 ;

.- =— depuis la derniére wsxte PV 1 (100 h) en date du 9 sep-
tembre 1963 (1): 11 h 00. i

2.1.1.2. . =13 “Incidents antérieurs.

‘L’examen du dossier ne fait ressornr aucun mcxdent presentant
-de lintérét pour l’enquete

2.1.1.3. g .~ Modifications.

Une attestatidn établie par le bureau Véritas, indique que
le F-BJER avait subx la totahte des modxfxcatxons de caractere
obligatoire. @

(1), Ces visites sont définies au manuel d’ent1et1en approuvé par
P’administration hritannique et annexé au_certificat de navxgabmte
délivré par la direction des transports aériens.
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2.3.1.4.

21

Entretien. .

Une attestation, établie par le bureau Veritas, indique que
le F-BJER -avait fait- Pobjet d’un-entretien satisfaisant, confor-
mément au manuel.déposé a ladirection des transports aériens
en novembre 1959. o ~

A noter que la derniére visite.de.100 heures effectuée le
9 septembre 1963 a Perpignan avait été conduite par un per-
sonnel qualifié détaché de l’escale Airnautic de Nice.-

2% Moteurs:
Constructeur : Bristol Corporation:(Grande-Bretagne). -
Type : Hercules 634:+ ‘ ; -
Puissances : décollage, 1.715 CV; maximum continu, 1.570 CV;
maximum croisiére,- 1.350. CV* (potentiel: -1.600 heures). -

= e

MOTEUR N° 1|MOTEUR. N® 2

Numéro de série...... e e en e ias 133584 133222
Temps. de fonctionnement: |

TOtAL o0 ovssosssniaimsansssssasen ...| 9.608 h 59" | 4.662 h.56

Depuis derniére revision générale.| 392 h 06" 677 h 21

Depuis derniére revision périodique.{ © 11 h 00~ 11 h 00
2.1.3:5 . ; Hélices.. ;

Constructeur : De Havilland Aireraft 'Q"_;.
3 Type: D¢ Hi PD. 97/446/2 (potentiel: 1600 h)::
POSITION . 515, |9 0 2

NUMEro de SErie..e.nnsrvnssnessnmnn |  A4423.867
Temps de fonctionnement _/ . N

Total &..: . ssvseies S, i o v v Non porté sur.les.livrets

Ny 5 anglais d’origine. -

Depuis derniére revision générale. [ 1.516 h 3% 311 h:31

Depuis derniére revision périodique. 11 h 00 11 h 00
2.1.4. . Pilote automatique et instruments' dé bord:

Le.F-BJER était. équipé-.des instruments suivants: i
DESIGNATION :|'.Y?E~'z " FABRICANT .

Directionnel P. A......... IS PP A Sperry A 3. Sperry.
Horizon P. Al v iviiirernenneenanes Sperry A 3 Sperry.
Horizon pilote.....coevvveieeiinnnn, AN 5736+¢1 - Sperry.
Horizon copilote.i....vvvvecivinenn, AN"~573(‘r‘_A 1 Sperry.
Conservateur de cap : e P

Pllote: ..isenmmees’s s s sonmsesmes AN 5735-1 Sperry.

Copilote ......ovvriiniiineeen : AN 5735-1 Sperry.
Anémometre : : - ‘

Piloter.ueer..... oS s b 115 AS Smiths.

Copilote ..vvvivmnninrenianens 115 AS. Smiths.
Altimeétre : .- . -

Pilote .o i stssnmssnees o s oo vmiapes 03/01 KBB.

Copilote ...vcvvertocnnsssiosens 03/01 KBB:*
Variometre :- :

Pilote . ........ ST Biid 3 Bisieeazete 20 RC/PC:- Smiths.

Copilote .eovecvveerincnnorceinns 20 RC/PC Smiths.
Contréleur de vol: ; _ : e

Pilote ..vvvniinennns N RN Ry V25471 % Smiths.. .

....................... V' 254/1° Smiths. -

Copilote

—

DESIGNATION TYPE * FABRICANT
Compas -magnétique: -
) 25 S D Kelvin.
- 2 1 Bottomley.
£ Baird.
Montre n® 24/193/5................ Smiths.
Manometre : dépression.«........... 257. PG-. Smiths. -
Indicateur température extérieure.- 59-MV/SB= Smiths.
Manométre -pression : o v :
Freins: covenn:ononesonenaneeennnn 303..PG.: Smiths.
Air ........ v o rmmcpeerscoreBa o 5w 15 329 PG Smiths.
Indicateurs s : - ' it )
Débit:.o..... " 4 5 Blerireie ey & 8 4% oveie MCR:4004:= ant:
Volets radiateur huiles......... 263 .FL.. . Smiths.
Température--huile............. 54 MV .- Smiths.
Pression. huile.....oooiueiienann 261 PG.. Smiths.
‘Température cylindres......... 77 MV". Smiths.
Température carburateur, 61 MV* Smiths.
Pression essence........ s S 274 PG~ Smiths.
Pression ~admissions. ..coueen.n 67 BG™ Smiths.
Comptetours ..ooeeeveeneannons 78 :RV Smiths. .
Pression:huile..P. Anaien.. 272 PG.. . .| . Smiths.
Jaugeur -alcool- dégivrage.. ........ ¢ 1251 PG ~ Smiths.
Synchroscope- ............ PondSidme. 1 MK=2 A Avro:
’ 3 1/Z/343.G::
2.1.5. Equipements de télécommunications

2.2;
2.2.

et-de radionavigation. -

Le Viking F-BJER.disposait des-matériels suivants.. .
un\:récepteur ILS SR-14 -et 15 A:... ) Atterrissage- et‘--vnavi-

— Marker MN 53....... o wioipimdle AR .\ gation.: i

— deux .radiocompas. BC.433. G........ ) n o

— un.VOR 51. R 3 .doublant.la fonction. ,Navigaﬁion.
localizer. ‘ 5 S

12 D.et:12.A5 |
un émetteur.- HF -Collins ART .13.Q; 1 : ; o
un récepteur. HE.RA -1B; .. { ;Radx.ocom‘mumcatl?ns.
une : installation interphone« Ultrad , '

UA 17.. . i

deux émetteurs récepteurs VHF STR,.') i

Ces installations radio-électriques- avaient fait 1’objet-du certi-
ficat d’exploitation n® 03087 "en date :du-20 aott 1963 délivré
par le -service technique de la navigation aérienne.avec Tavis :
parfait état -de-fonctionnement: < R ;

Leur entretien, effectué par -la Compagnie nationale Air
France,- était- réalisé -de facon conforme aux  réglements et
satisfaisante. - )

11 est a noter ‘que le F-BJER ne disposait pas de sonde .radio-
altimétrique, qu’il n’était pas équipé d’un enregistreur de bord
et qu’il possédait un.seul VOR. i

A

RENSEIGNEMENTS SUR :L’EQUIPAGE -

A Pilote cammandant de bord.

Duno-,;fer .de. Lescheraine.. (Max-Marie), né _le.7 aolit 1912 a-
La Rochette .(Savoie) ; marié, deux enfants.. ; .

Inscrit:-au registre~A du personnel-navigant sous le n° A-090
du, 13 mars 1938. . i

Brevet -de: pilote .de Jligne::PLin% 440- du 30 septembre 1955,
limité aux étapes de 1.200. milles maximum, obtenu par échange
avec le brevet de pilote d’avion de transport public n° 400 P du
11 février 1939 accompagné du brevet de navigateur élémen-
taire -n°® 264 P du 25 juillet 1939 (échange catégorie C). Licence
validée jusquau 15 “novembre 1963 “(dernier examen médical
en date du 17 mai-1963). Qualification restreinte internationale
radiotéléphonie n* 8526 du 20’ mai-1960; validée jusqu’au 18 mai

1964:

Heures- de v&h: ' Haan g B .

Totales : 22.800 -heures; dont 4.200 heures de nuit.’

Chacun des cing mois précédant Paccident : mai: 115 heures. —
juin : 120. heures,. — Juillet : 79 h 40. — Aott.: 115 h 20. — Sep-
tembre : 40. h . 05.. ) s .
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Sur le type d’aéronef accidenté : 4.100 heures, dont 195 heures
au cours des deux mois precedents et 40 h 05 en septembre, dont
14 h 45 de nuit. .

Dans les 48 heures precedentes néant.

Nombre d’atternssages a Perpignan au. cours des cing. der-
niers mois (mal a septembre): 39, dont 7 de nuit.

M. Dunoyer de Lescheraine avait une bonne connaissance
de 1a région de Perpignan qu’il avait-d’ailleurs antérieurement
souvent pratiquée. Cependant, auncun des atterrissages . cités
au cours des cing derniers mois ne s’est déroulé dans de ‘mau-
vaises conditions météorologiques et ne parait donc avoir
nécessité d’approche aux instruments. . e o

.Déroulement de-la‘ carriére-aéronautique : -

Engagé dans l'armée de I’air d’octobre 1931 é octobre 1937
M. Dunoyer de Lescheraine est. breveté pilote militaire en 1933.
* Ayant obtenu par équivalence son brevet de pilote de transport
publlc le 11 février 1939, il suit un stage a la Compagnie Air France,
de janvier a juillet 1939, ou lui.est délivré un brevet de navi-
gateur élémentaire. Air France me parait pas avoir a ce moment
conservé M. Dunoyer comme pilote. Affecté spécial a la décla-
- Tation : de guerre,’ 11 est utxhse pour convoyer des avxons en
escadrille.

De septembre 1945 -a: octobre 1946, il effectue un - nouveau

'stage a  Air- France- ou - sa- candidature  ne- sera pas retenue.
«.Apres -avoir- été engagé: deux mois aux- T. A. M., trois mois
_a. Aigle-Azur, trois- mois a-la-Seciété -aérienne des transports
bretons, il entre en mars 1947 aux-Avions-Bleus.

Aprés un-engagement 'a-1’étranger (Iranian Airlines) il exerce

- les fonctions de pilote commandant de bord de 1951 a 1954 2

-la- Compagnie Aigle-Azur. Eritré en mars 1954 a la Compagnie

Air-Vietnam; il ‘obtient en-1955, par échange, un brevet de pnlote
“de ligne, limité ‘aux -étapes de 1.200 milles au maximum.

Son dossier en Inidochine contient des apprecnatlons particu-
liérement élogieuses sur la maniére dont il a exercé ses
" fonctions au cours des opérations de .guerre..

Contrélé le 7 .décembre- 1954 ;par M. Billet, controleur en vol
du secrétariat général a laviation- civile (S: G. A. C.), aux fins
de lever les restrictions de :son. brevet, les résultats de ce- test

. S’averent .trés insuffisants. . .,

~ Le~12 mai 1956, M. Langer,; controleur en vol du S G. A Cs
- lui fait - subir. un- nouveau: controle dont. les conclusmns sont
tout aussi défavorables.

M. Dunoyer quitte en 1959 la Compagme Atr-Vletnam 1 est
_ alors engagé le 27 novembre 1959, a titre provisoire, par la
G. E. C. A. Air Nautic. Il effectue en.janvier 1960 un entrai-
" nement au simulateur qui lui était indispensable pour s’adapter
aux procédures de circulation aérienne_en .espace-controlé -avec
lesquelles il n’était «absolument pas familiarisé». Qualifié
- sur Viking le 4 février 1960..aprés-un.test satisfaisant passé
devant le commandant .Chard,  check-pilot des- Eagle - Airways,
il est définitivement engagé. en qualité .de commandant de ‘bord
le 19 mars 1960.
Son dossier technique porte mentxon de plusxeurs mcxdents
_ survenus depuis cette date: e

Le 19 mai 1960 en- panne- d’un moteur ‘sur- Vlkmg, il se

~ 5 T

e

- -présente sur. l'aéroport de Nice,.train mon-sorti; averti par

= :Je. controle, il -effectue  une: remise -de gaz.suivie d’un atter-
- rissage normal. La compagnie G. E. C. A. Air Nautic lui inflige
~un avertissement et lui fait subir un test au sol le 25 mai.
Le 23 aouit 1960, au.cours:d’une approche a Pau, en dessous
“des minima, il persiste dans une erreur de 180" malgre les
relévements corrects de.la: station. -
Le 29 aout 1960, il commet une erreur de nav1gat10n dans
la région parisienne-qui entraine une lettre d’observations du
chef ‘du -centre de-contrdle- régional Nord (C. C. R.-Nord).

“‘Ces deux derniers incidents “conduisent la compagnie a le

suspendre de vol pour quinze ]Olll‘S, et a lul falre sublr un

test en vol le 4:octobre - 1960: !

- Les 27" et- 28" octobre 1960, apres entramement il passe
* devant M. Michaud, pilote de- sa- compagnie, automse a titre
exceptlonnel a faire subir des contrdles -en vol, un test A la suite
duquel il obhent la qualification de commandant de bord de
Boeing 307.

Le 1¢r et le 2 novembre 1960, des sorties de plste a Diissel-
~dorf et a:Toulouse entrainent- une nouvelle lettre d’observa-
tions de- la compagme qui decxde deone plus I’utlhser sur
Boeing . 307.

Dans la nuit du 20au 21 XJanvner 1961, le- C C. R-Nord identifie
Tavion piloté par M.- Dunoyer a 90 -milies: nautiques dans le

--110 d’Orly, alors-qu’il.; avait - signalé- comme : position Chateau-
. dun situé-a plus de 120 milles -nautiques -de -son point .réel. La
Compagme ‘Air Nautie ie suspend de-vol jusqu’au 25. février, date
a laquelle il Sublt un nouweau test.

.*faire ‘équipage avec M. Dunoyer- provoquent,
‘une nouvelle reéaction d’Air- Nautic et,

“ Cette suite d’incidents et le:refus-de:certains mécaniciens de
d’une part,
d’autre part, une
intervention en faveur de M. Dunoyer du syndicat mational des
-pilotes . de- ligne. La. Compagnie . demande.-alors a  Iadminis-
tration de lui faire subir un test officiel devant un pllote de
l'organisme du contrdle en vol..

En réponse a cette demande, Vla direction des transports

- aériens rappelle a la.Compagnie : A).r Nautic les dispositions de

Parrété du 20 aoht 1961 relatives aux. quahflcatmns et aux
contrdles et lui indique -que dans.-le cas-ou les .contréles ainsi
prescrits ne seraient pas satisfaisants, I’exploitant « doit s’abste-

. nir d’employer les intéressés et .compléter leur entrainement ».

- Le 15 décembre 1961, M. Stress, pilote de ligne instructeur

. récemment arrivé. a la compagnie; contrdle M. Dunoyer sur

~-.:.La - compagnie-

Viking et conclut: «Ce commandant de bord deyra étre rapi-
dement amené aux standards. Sinon, s’en séparer ».

informe Ulintéressé 'des lacunes et insuffi-
sances relevées a.son.encontre et  lui signifie. que son  pro-
«chain contréle, prévu- pour le mois de mars 1962 pourra
entrainer son. hcenclement .

Le 16 mars 1962, le nouvean contrdle de M. Stress. fait. état
de - progres - certains,- tout qen: -concluant «lui. adJomdre un
copilote qualifié ».

L’activité. de M... Dunoyer ne: semble plus fau'e l’obJet de

‘,-remarques _particuliéres Jusqu ‘au. 4 avril -1963, ou. un. atterris-

sage .train non verrouillé: a Marseille -entraine -un blame verbal

. d’un. conseil de discipline de- la: compagnie.-

‘Les 16-et:17 avril 1963, un contrdlé:en vol de M. Bermond

: puls le 1°" mai~1963, un contrdle -en:vol de M. Stress, mettent

en- évidence une certaine: amélioration. de M. -Dunoyer: par

‘rapport : aux: controles : précédents, . mais : notent des lacunes
-importantes - particuliérement - en ce: qui: concerne l'utilisation

«des aides:radio en: navigation et-en: approche et son apmude )

.au commandement.

"L pas-1es . déficiences -de - son- -commandant : de botd

2.2.

-~ ‘dée Jusqu au 19 decembre 1964

"~ " “Totales : 17500 heures, dont 1. 950 heures de nuit.

,‘ Juxn 87.h.55. — juillet : 108.h. 50. — 206t :
N tembre 37 h 05.. . .

La commission doit souhgner que du 16 mars 1962 au
16 avril 1963, M. Dunoyer n’a subi aucun contrdle au sxmulateur
ou en vol.

- En conclusion; si-. M., Dunoyer de Lescheraine détenait les

- llcences et qualifications en état de validité exigées par la
_.réglementation, il n’en est pas moins évident qu’il ne possédait
"~ pas - les aptitudes nécessaires- pour assurer—avec ‘sécurité, en

toutes - circonstances,” les ‘fonctions: de commandant -~ de  bord
d’un aéronef de transport. La Compagnie Air Nautxc n’ignorait

Copzlote

Marold (Leopold), né ie 17 novembre 1909:4 Padgoeze (Polo-
gne) ; dworce o

;.~Brevet. de mecamcxen navwanL MN n 523 du 3 septembre

. 1947,

Bre\;ef. de pxlote professxonnel PPl n° 317 du 16 ]um lgaa,

-gbtenu . par ; echange catégorie: F 2. plus. contrdle IFR, licence

validée jusqu’au 19 décembre .1963.

Inscrit au_registre du persannel név:gant sous les n"“ B 2188
du 4 dolt 1949 et ATP 1595 du 27 aolt 1963:

" Dernier exameén-médical -en date-du 19 Jum 1963.
".Qualification -restreinte: 1ntemat10nale de radxotelephome vali-

Heures de -vol :

Chacun des -cing mois précédant..l’accident: mai: 45 h 20. —
108 h 55.. — sep-

Sur -le . type- d’appareil accidenté : 7::0 heures dont aucune

- en juillet et en aoit et 13 h 02 .en septembre

Dans les quarante-huit heures . précédentes: néant.

. Nombre d’atterrissages a Perplgnan au cours des cing dermers
mois : 14, dont 4 de nuit.

M. Marold avait déja utilisé Vaérodrome de Perpignan, il
ne semble pas toutefois qu’au.cours des cinq derniers mois, les
conditions météorologiques aient imposé des approches délicates.

-~ Déroulement de la carriére- aérenautique :

-, Démobilisé -par_la.-légion étrangére, M. Marold avait obtenu
en- 1947~ (aprés examen du.. 20 janvier 1947) un . certificat

~ d’aptitude au brevet de mécanicien d’aéronef affecté aux trans-
© ' +ports publics délivré- par le -directeur -de-Paéronautique civile

en Algérie. Le brevet de mécanicien- de - transport public lui
a été délivré en septembre 1947, au.vu. du certificat précité.
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Egalement pilote de tourisme, il est engagé par la Compagnie
Aigle-Azur ou, en raison du défaut de personnel navigant, il
remplit les fonctlons de copilote et méme de commandant de
bord.

.. Le 14 juin 1952, Alale Azur demande une licence provisoire
de pilote professionnel que M. Marold obtient le 9 juillet 1952,
avec limitation aux fonctions de copilote, sur DC 3 et en
Indochine exclusivement. £

Dans les mémes conditions, il obtlent le 15 mars 1953 une
Commission provisoire tenant lieu de brevet et de licence de
navigateur élémentaire, et l’autorlsanon d’assurer les fonctxons
de pilote sur Beaver, -

Le 15 octobre 1953, touJours sur demande de la compagme
qui I'emploie, il est autorisé a exercer les fonctions de pilote
commandant de bord DC 2, en Indochine et en VFR uniquement,
Sur attestation du chef pxlote, ces resmcnons sont levées le
4 décembre 1953. :

Engagé le 27 octobre 1960 par Air Nautxc, il est quahﬁe
commandant de bord Bristol 170, au vu d’une attestation de
M. Michaud, pilote de la compagnie, autorisé a titre excep-
tionnel, a délivrer les quahflcatlons de commandant de bord
sur ce type d’appareil.: t e S

En -mars 1961, il est qualexe sur kamg, aprés un controle
de M. Mercier, pilote de la .compagnie également autorisé, a
titre exceptionnel, & délivrer une telle qualification, .

De I’ensemble de son dossier et, en particulier des tests IFR
passés devant un contréleur en vol, ainsi que d’un stage de
copilote de DC 6 a la Swissair, a l'issue duquel il avait été
classé comme « n’atteignant pas encore le standard moyen »,
il ressort que ce pilote était handicapé par l’absence de toute
formation de base. De plus, la plupart de ses titres lui ont été
décernés au vu d’attestations émanant de pilotes qui n’étaient
autorisés a délivrer des qualifications que par une décision
exceptionnelle - de l’administration et ne possedalent pas la
quahflcanon d’mstructeurs . ;

i P R |

Mécanicien.” )

49,37 7
Jamm (Emile-Lucien), ne le 20 mars 1926 a Lxsxeux (Calvados) H

marié, deux enfants.

Brevet de mécanicien navxgant MN n° 1200 du 8 juin 1960
par echange et contrdle en vol, catégorie B, licence validée
jusqu’au 13 mars 1964.

Inscrit au registre du personnel navxgant sous le n° BTP 1486
du 19 septembre 1960.

Derniere visite médicale en date du 13 mars 1963
Qualifié DC 3. — Viking 1 B.

Heures de vol : shidrduy foss A
Totales : 10.200 heures, dont 700 heures de nuit.

Chacun des cing mois précédant ’accident: mai: 96 h 10. —
Juin: 76 h 40. — Julllet 84 h 05 —_ Aout 94 h 40. — Sep-
tembre: 45 h 40.

Sur le type d’aéronef accldente 351 heures, dont 178 h 45 au
cours des deux mois précédents.

Dans les quarante-hult heures precedentes : néant.

Deroulement de la carmere aeronautxque s

Aprés avoir obtenu le brevet de meécanicien avmns (sol) de’

P’école militaire de Rochefort, M. Jamin sert dans .I'armée de
Pair de 1946 a 1949. Il est engagé 'le 1°F juillet 1949 par la
Société transatlantique aérienne comme mécanicien au sol,
puis comme mécanicien navigant aprés avoir recu une commis-
sion provisoire de mécanicien de transport public en date du
9 mars 1951. Il entre ensuite a la Sabena (Congo), ou il est
employé comme mécanicien navigant de 1953 a 1959. Du 15 décem-
bre 1959 au 1°¢° juillet 1960, il est mécanicien d’entretien a
la T. A. I. 11 est & nouveau employé comme mécanicien
navigant par la . Société Aerotec jusqu’au 20 décembre 1962,
Apres la cessation d’activité de cette société, il est engage
en avril 1963 par Air Nautic, ou il est quahfxe mécanicien
navigant Vlkmg 1B, le 6 avnl 1963 :

2.2.‘.4._ = Hétesse

Txberghxen (Murlel) née le 28 aott 1940 a Tourcomg (Nord) ;
célibataire. -

Certificat de sécurité et sauvetage SV n° 3134 du 10 janvier
1962, validé jusqu’au 21 décembre 1963.

Inscrite au registre du personnel navigant DTP n° 2092 en
date du 31 janvier 1963. .

Dermere vxsxte—medxcale en date du 9 juin 1963.

2.3.

Heures de vol :

Totales : 850 heures.

Chacun des cinq mois précédant l’accident : mai: 58 h 10. —
Juin: 96 h 50. — Juillet: néant. — Aoat: 113 h 05. — Sep-
tembre: 32 h 35 s

Deroulement de la carriére aéronautique :

Formée & I’école des 1. P. S. A., Mlle Txbervhlen est entrée
le 25 mai 1962 3 la Compagme Au‘ Nautxc, ou elle a toujours
ete employee

2.2.5. Composiiion de 'l’équipage.

Formée d’un pilote de ligne, commandant de bord, d’un
pilote professionnel, copilote, d’un mécanicien navigant et
d’une hotesse de l’axr, la composition ‘de I’équipage du F-BJER
satisfaisait, pour I’avion utilisé et le voyage en cours, aux
dlsposmons de l’arrete du 20 avril 1956 modifié, F

226, o

R

) Fatzgue de l’eqmpage

Le commandant de bord avait accompli au cours des mois - de
mai, juin, juillet et aoGt 1963 respectlvement 115 heures,
120 heures, 79 h 40 et 105 h 20 de vol.

Ces totaux dépassent trés sensiblement le maximum normal de
235 heures par trimestre fixé par le décret n° 51-359 du 23 mars.
1951 pour les avions conventionnels (315 heures de mai a Jum,
305 heures de juin & aoit). .

Toutefois, la compagnie avaxt obtenu de Ia dlrectxon départe-
mentale de la main-d’cuvre des dérogations qui lui permet-
taient de faire exécuter, par son personnel navigant, un nombre
d’heures de vol trimestriel pouvant atteindre 330 heures.

La commission a noté que la direction des transports aériens 3
n’a pas été consultée sur loctroi de ces dérogations.

Elle estime, en outre, qu’une telle cadence d’activité, pro«.'
longee pendant une lonvue période, peut dans certains cas
créer, pour un pilote de l’age de M. Dunoyer (51 ans), un
état de fatigue de nature i altérer ses capacités.

Le total de 305 h 45 effectué par le copilote au cours du tn-
mestre juin, juillet et aoGt 1963, s’il demeure en deca du
maximum permis en application des dérogations obtenues,"
dépasse considérablement le maximum trimestriel normal.

Il en est de méme, 3 un moindre degré, des heures de vol
effectuées par le mécanicien: 96 heures en mai,-76 h 40 en
juin, 84 h 05 en juillet. -

S

CONDITIONS Mr’:ri:onomquuns

2 3 l Protectwn regue par l’amon a son depart
Au depart de Gatwick, I’équipage avait recu, d’une part une
coupe du trajet Gatwick—Perpignan valable pour une heure
de départ comprise entre 19 h 40 et 21 h 35 et une heure d’arri-
vée entre 22 heures et 0 h 30 et, d’autre part, les prévisions
des aérodromes de Toulouse, Marseille et Perpignan. Cette der-
niere, élaborée a 17 heures par la station d’aerodrome était
valable pour la période de 18 heures-3 heures.

Le prévisionniste anglais, en remettant le dossier de protee-
tion, avait msxste sur l’actwnte orageuse dans le Sud de la

France _ B i :
2 3 2 lnformations regues en vol.
En route.. P, Tl R St

2321

A 22 h 17. — L’avion, lors d’un contact avec le centre de
controle régional de Bordeaux, a demandé une météo de Per-
pignan qu’il a recue a 22 h-22. Il s’agissait de observation de
22 heures qui avait été transmise par Prévi-Bordeaux au C.CR.:’

Perpignan, 22 heures: vent calme, visibilité 8 km, plafond
4/8 stratus a 200 meétres, 4/8 cirrus a 7.000 meétres, QNH 1011.

Cette transmission ne comportait pas l'indication-QNY (éclairs),
qui figurait aux observations de Perpignan.

2322

A 23 h 17. — Sur la fréquence de Perpignan, le pilote a
- demandé a nouveau la météo. C’est le QAM de 23 heures,
modifié par une aggravation de la visibilité survenue a 23 h 10,
qui lui a été fourni sous la forme ci-aprés:

« Voici la météo de 23 h 10 TU. — Vent au sol 60°, force
4 nceuds, visibilité 3 km sous la pluie. Sur le terrain, il y a
un orage avec pluie. — Nébulosité 5/8 a 200 meétres, 3/8 a
900 metres, cumulo- nxmbus QFE 1.005 mllhbars QNH 1 011 mil-
libars.»

En approche.
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2.3.3.1

2.3.3.2.1.

2.3.3. Informations sur les conditions météorologiques réelles.

Témoignages avions.

Trois comptes rendus d’observations effectuées en vol dans
la région de I'accident ont été recueillis : A

1° Le commandant de bord  du F-BELY (M. Morere) qui sui-
vait le F-BJER a quelques minutes, a déclaré entre autres:

« J’ai fait une verticale & Limoges et suis passé au voisinage
de Toulouse, vers Montaudran. :

« Entre Toulouse et Carcassonne, nous avons été pris dans un
orage et j’ai continué sur ’axe du 127° de Toulouse sur lequel
‘pous avions eu auparavant une dérive de 8° Nord.

« Je comptais attendre d’étre sur le travers de Perpignan
sans entrer dans l’orage que je voyais dans cette zone et me
rabattre ensuite sur le radiophare de Perpignan.

4 ¢ o s o s o s s a4 s e s 8 e e s e s s e s s s 2 e s se s e s +ow

‘« Je me suis approche de Perpignan par le Nord.

"« Jai pris alors le VOR d’Istres au 84° pendant 10 a 12
. minutes pour sortir de l’orage et je me suis décidé a aller
‘me poser a Marignane. T

-« La météo de Gatiwick était correcte jusqu’a Limoges.

" « A Toulouse, j’avais une certaine avance sur mon estime.
i+« Dans la xegxon de Toulouse, les vents tournaient non pas vers
le 250° comme prévu, mais plutét vers le Sud.

« Le F-BJER a pu se trouver dans des courants circulaires
d’orage le poussant vers le Sud et commettre une erreur sur
sa vitesse sol a ce moment.

« Il serait intéressant de consulter les meteorologlstes de Mari-
'gnane qui m’ont montré sur ’écran radar, aprés que je me sois
posé, que les noyaux d’orage s’étaient soudés en formant un
haricot de 25 a 30 milles de long, pratiquement des montagnes
jusquaux Corbiéres. Cet ensemble orageux se déplacait d’Ouest
en Est, a 20 nceuds ». ‘ g T

2° Le commandant Bertucci, d’Air France, effectuait le trajet
Paris—Toulouse—In Amenas avec un Super-Constellation et a
- survolé Perpignan vers 22 h 30. Il a rencontré de lorage

accompagné d’une forte turbulence et d’un léger givrage a

11.000 pieds vers Limoges. Entre Toulouse et Perpignan, I’avion
‘en montée s’est d’abord trouvé entre deux couches de nuages

avec une faible pluie puis il est passé au-dessus. Au moment

du survol de la région de Perpignan, des éclairs étaient visibles
sur les crétes pyreneennes, surtout sur le versant espagnol et
“sur la mer. :

3° Le pllote d’un DC 3 de la postale, M. Lavoine, a décollé
de Toulouse pour Montpellier vers 20 h 30 et n’a pu faire le

trajet direct. Il a fait une verticale Carcassonne et a rencontré

de tres fortes turbulences dans la région de Cas_telnaudary.

2.3.3.2. Ténﬂoignnges au sol. ‘
11 coiwxenf de dxstmguér les observations effectuées par le

personnel specxahse de la météorologie nationale des témoignages

recueillis auprés des habltants de la regum de l’accident.

" Observations des s_ervi'ces.
. de la météorologie nationale.

Les observations faites sur le tra]et du F-BJER n’offrent
d’mteret qu’a partir de Limoges ol son passage a été signalé

“vers 22 h 15. Les conditions atmosphériques étaient les
suivantes : .
Limoges. — 22 heures: vent du 120°, vitesse 6 neceuds,

visibilité 8 km, nébulosité 8/8 de cumulo-nimbus a 700 metres,
orage assez fort avec plule

L’orage avait commence a 17 h 35, la pluie 2 19 h 10 De
fortes décharges électriques s’étaient produites entre 19 h 10
et 21 h 30. Orage et pluie cessérent a 22 h 50.

A Toulouse, que le F-BJER n’a pas survolé, bien que ce
. point fit inscrit & son plan de vol, les observations sulvantes
furent effectuées: .
A 22 heures: vent du 200", vitesse 6 nceuds, VlSlblllte 8 km,
nébulosité 3/8 strato-cumulus a 700 metres, 3/8 strato-cumulus
©a 1.800 meétres, 7/8 alto-stratus a 3.000 meétres, orage dissipé a
I’heure de l’observation (1). : s
A 23 heures: vent du 180°, vitesse 4 nceuds, visibilité 5 km,
nébulosité 3/8 stratus a 120 métres 6/8 stratus a 330 métres.
pluie faible continue. R R

Les conditions sont restées les mémes Jusqua 24 h 00 e‘{cepté
le vent qui est devenu calme R ;

(1) L’orage avait cessé 42 h 15._

A Perpignan, lieu prévu de latterrissage, on a noté succes-

.sivement :

A 23 heures: vent du 60°, vitesse 4 noeuds, visibilité 6 km,
nébulosité 5/8 stratus a 210 metres, 4/8 cumulo-nimbus 2a
900 métres, orage avec pluie, QNH (1) 1011 millibars.

A 23 h 10: vent du 60°, vitesse 4 nceuds, visibilité 3 km
irrégulier, nébulosité 5/8 stratus a& 200 metres, 3/8 cumulo-
nimbus & 900 meétres, orage avec pluie QNH 1011 millibars.

A 23 h 19: vent du 80°, vitesse 6 nceuds, visibilité 2 a 3 km
irrégulier, nébulosité 5 a 6/8 stratus a.100/200 meétres irré-
gulier, 5/8 cumulo-nimbus a 700 metres, orage avec averses.

A 23 h 30: vent du 80°, vitesse 8 noeuds, visibilité 2 km,
5/8 stratus a 150 metres, 8/8 cumulo-nimbus & 700 metres.

A 23 h 55: vent du 180°, vitesse 14 nceuds, visibilité

'1.200 metres, 6/8 stratus a 100/200 métres irrégulier, 7/8 cumulo- )

nimbus & 500/600 meétres, orage fort avec pluie.

L’orage qui avait commencé un peu avant 23 h 00 a Perpi.gnan ;
s’est prolongé durant toute la nuit atteignant une mtensxte
maximale entre 23 h 55 et 02 h 00.

Au cours de la nuit du 11 au 12 septembre 1963 de nombreux
orages ont été signalés dans la région. Ils étaient generalement
accompagnés de fortes precxpxtatxons hquldes ~mais aucune

" chute de gréle n’a été signalée.

2.3.3.2.2.

" A Carcassonne, pluie a partir de 23 h 40 et orage a 0 h 40.

A 23 heures: vent du 60° vitesse 8 nceuds, visibilité 8 km,
2/8 stratus a 150 metres, 7/8 strato-cumulus a 400 metres.

A 0 heure: vent du 80° vitesse 8 nceuds, visibilité 8 km,
3/8 stratus a 150 metres, 8/8 strato-cumulus a 400 metres, pluie
faible continue. -

Les informations cx-apres ont été communiquees par -les

-postes auxiliaires ou les postes d’enquétes de la. région:

Arles-sur-Tech : orage de 23 h 00 a 05 h 00, 3¢ mm d’eau.

Saint-Laurent-de-la-Salanque : orage de 23 h 00 a 03 h 00,
60 mm d’eau en 2 heures. s 2 )

Maury : orage la nuit, 38,2 mm d’eau.

Le Perthus: orage entre 00 - h 00 et 06 h 00, tonnerre fort
63 mm d’eau. :

Velmanya orage de 00 h 30 a 04 h 00

Declaratlons des temoms

.

“a) A Vlllefxanche-de-Conflent (11 km au Nord du pomt
d’lmpact) : :

temps couvert éclairs
intermittents, quelques gouttes de plule aprés le passage de

M. Soler (Narcxsse) vers 23 h 00:

T’avion. D H B R

. M. Cases (Jean-No&l), entre 23 h 15 et 23 h 30
‘trouvait au centre d’un gros orage avec éclairs, ‘tonnerre et

contmuels

2.3

.3.3. ) ol - Situation réelle.

M. Sicart (Saturmn) vers 23 h 15 temps couvert orage
Mme Trougnon (Denise) : orage menagant, quelques gouttes
commencent a tomber. . s -
“b) A Cornexlla de-Conflent (8 km au Nord du pmnt d’lmpact) :

M. Bobe (Joseph),

peu aprés 23 h 00: fort orage sévissant
sur la région. X ¢ .

- »on

¢) A Vernetles Bams (67 km au Nord du pomt d’xmpact)

M. Bobe (Laurent), vers 23 h 30: fort orage avec écla:rs et
tonnerre, pluie encore faible, pas de vent au sol.

M. Alexandre’ (Robert) peu aprés 23 h 15: eclalrs accompagnes
de tonnerre.

d) A Casteil (4 K au. Nosd du point d’irnpéct) D

: le village se

pluie continue, bxouxllard vers le col de Jou et le point
d’impact.

" e) Au chalet-héotel des Cortalets (7 km au Nord Ouest du

“point d’impact) : i, Figs

M. Saporte (Antoine), vers 23 h OO clel trés couvert, éclairs

-

" 'Les services de la météorologie nationale ont cherché a
reconstituer la situation météorologique rencontrée par le

“"'F-BJER, a partir des témoignages et des observations disponibles.

Le résultat de cette étude est expose au chapltre 3:
Discussion.

(¥

. (1) Pression atmosphérique en millibars rapportee au mveau de
a mer.

2% ()

R T S
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2.4.2,
2.4. 2 1.

2423

2.4. ‘COMMUNICATIONS AIR-SOL
Les principaux messages échangés qnt été:"
2.4:1. Avec les orgamsmes brztanmques de contréle. -

Avec la tour de Gatwnck (1181 MHz)

19 h 59: autorisé a rouler, QNH 1007 mb
20 h 08, de Gatwick Tower: autorisé jusqu’a Perpignan, via
. Ambre, deux six Rouge, un zéro Blanche, un un pour traverser
.-— Seaford a 3.500 pieds QNH, puis monter sur mstructxons de
Londres Radar, pour maintenir niveau de vol 90. :
20 h 08 de F-BJER : répétition du message précédent et accusé
de réception.

20 h 11 de G T autorlsatlon de décoller.

2.4, 'l 2, Avec Gathck Dxrector (1196 MHz)

20 h 17 de G D
au niveau 90. S

20 h 17 de G. D.: vous venez de passer ii 7 milles 1/2 a
1’Ouest de Mayfield. Votre cap pour Seaford est bon. Contactez
London Radar sur 1310. ... . - s :

$ contmuez votre route vers Seaford Montez

2 4. 'I 3 Avec London Radat (1301 MHz)

20 h 17 de FJBJER: actuel.lement niveau 50 Je monte a 90

et estime Seaford a 23.

20 h 20 de F4BJER': niveau 70, je monte a 90.

20 h 22/23 de F-BJER : niveau 80, je passe mamtenant Seaford
et j'estime le travers de Dieppe é 45,

20 h 24: le F-BJER : j’atteins maintenant 90.~.

267}, :
Avec Pcms Cont’role - e

Sur la t‘requence 1257 MHz

20 h 25 de F-BJER: provenance Gatw1ck et destmatxon Perpl-
gnan, actuellement au niveau 90, j’ai passé Seaford a 23 et
j’estime le travers de Dieppe a.45.

20 h 37: le F-BJER effectue le relais pour le B. 307 F-BELY
de la méme compagme qui a des difficultés radio.

20 h 44 de F-BJER : je passe actuellement le travers de Dieppe

'et]esnmePWazlhlG o

24 2. 2 Sur la frequence 1243 MHz
i 20 h 45/46 nouvelles lxalsons relatives. aux dlfﬁcultes radio
du F-BELY.

20 h 54 de P. C.: fccord pour Amboise direct.
21 h 15 de F-BJER: je passe actuellement PW. J’estlme
Amboise a 36

Sur la frequence 1261 MHz.

21 h 26 de F-BJER: Jestxme Ambo:se a 39 niveau 90.

~ 21 h 37 de F-BJER : je passe actuellement Ambmse au-niveau
90 et j’estime la FIR de -Bordeaux a 48, ° .

+ 21'h 38 de P. C.: a quelle heure leoges

21 h 30 de F-BJER: a 48, Limoges a I’heure ronde

21 h 38 de F-BJER : plutot 02, pardon 02.

21 h 39 de P. C.: Bordeaux vous avise qu’il y a des orages
. depuis la FIR jusqu’a Limoges.

21 h 40: le F-BJER effectue de nouveat le relais au proﬂt du
F-BELY.

21 h 43 de F-BJER: je me suis trompé dans le QRE de la
FIR. Ce n’est pas 48, c’est 58. -

21 h43 de P. C.: 58 et 12 & anoges" Cest correct?

21 h 43 de F-BJER: c’est ca. Je mets Limoges, alors Limoges
58, alors Limoges, 14 minutes apres.

21 h 58 de F-BJER: je passe-la FIR de Lxmoges maintenant.

2.4.3, Avec Bordeaux-Cohtrme (125,3 MHz).

22 h 02 de F-BJER: niveau 90 de Gatwick a Perpignan.
J’estime Limoges a 12.

22 h 11 a 22 h 15: F-BJER appelle sans succeés Bordeaux
Contrdle qui est en panne de réception.

22 h 15 de F-BJER : Bordeaux si vous m’entendez je passe actuel-
lement Limoges et j’estime la FIR de Marseille & ’heure ronde.
Autorisation de prendre le niveau 95.

22 h 16 de F-BJER: je viens de passer Limoges et j’estime
la FIR de Marseille a I'heure ronde.

2.4,

2.4.

22 h 17 de F-BJER: je viens de passer Limoges. J'estime la
FIR de Marseille a I’heure ronde, je vous demande de faire
Limoges la FIR de Marseille direct, c’est-ad-dire le QDM 245 de
Toulouse, ce qui me donnera la FIR que j’estime a I’heure ronde.
Autorisation de monter au niveau 95.

22 h 17 de B. C.: d’accord Echo Roméo pour le niveau 95,
Reportez a la FIR a I’heure ronde. :

22 h 17 de F-BJER: Perpignan a 25, deux cinq. :

22 h 22 Bordeaux Contrdle émet a I'intention du FBJER et du
F-BELY les informations météorologiques de Perpignan (cf.
§ 2.3.2). LY accuse. receptxon mais pas ER malgré une demande
précise de BC. . -

22 h 58 de F-BJER: j’arrive maintenant a la FIR de Marsellle
Autonsatlon de contacter Marseille. Nweau 95. . -,

. W ’ 4

4. ~ Avec Aiz-!nfd%matipn. -

22 h 58 de F-BJER: provenance Gatwick. Destination Perpi-
gnza: Ai passé votre FIR au mveau 95 et j’estime Perpxgnan
a
% 52 h 58 de M. C. 28 deux hmt Vous rappelez pour la descente :

23 h 08 de F-BJER : autorisation de commencer notre descente
vers Perpignan s’il vous plait.

23 h 08 de M. C.: OK Roméo. Vous me rappelez mveau 65.

23 h 15 de F-BJER : niveau 65. 4

23 h 15 de M. C.: vous pouvez poursulvre vers le niveau 55
cinq cinq et passer avec Perpignan. :

23 h 15/16 : F-BJER effectue de nouveau le relais au proflt de
F-BELY.

23 h 16 de F-BJER: actuellement, je suis toujours au niveau 65V
Je le quitte pour 50.

23 h 16 de M C.: d’accord pour 55 et la tour de Perplgnan

S T

5. - Avec Perngnan Approche (1200 MHz). P

23 h 16 de FBJER nous sommes actuellement au niveau 63
en descente vers 55 et nous estimons votre station a 26. 28
Quelles sont les mstructlons pour l’atternssage et donnez moi

" la météo.

25,
2.5.
2.5.

23 h 16 de P. A
60. Voici la météo...

23 h 18 de P A
niveau 60.

23 h 19 de P. A j’ai une aggravatlon de plafond mamtenant
5/8 100 & 200 meétres irrégulierement. 5/8 cumulo-mmbus a
700 meétres. -’ L ,

23 h 19 de F-BJER : bien compris. ' B & JEp
23 h 20/21: essaie d’effectuer une nouvelle fois le relaxs avec
le F-BELY mais ne peut le recevoir. )
23 h 21 de F-BJER: je ne regms pas le F-BELY quel est le sens

d’atterrissage.

23 h 21 de P. A.: le vent est .assez variable sous l’orage.
Pour le moment piste 33. - i -

23 h 28 de F-BJER: pouvez vous me donner un QDM ?- -

de P. A.: nous n’avons pas de gonio VHF & Perpignan.

de F-BJER: ah bon. Parce que, avec I’orage, un radlo-
compas c’est zéro. )

de P. : ici nous n’avons qu une radxobahse et cest-'
tout "

23 h 29 de F-BJER: est-ce que le F-BELY s’est pose’

Cette communication est la. derniére regue de l'a vton R

a cause du QNH stablhsez -vous au niveau
(cf § 2.3.2.):"
FBJER rappelez moi vertlcale FOP au

AIDES A LA NAVIGATION ~ =~ “i: : .
| P En route. _" gl T
1.0 30 De Gathck a Lxmoges .

De Gatwick jusqu’a Lxmoges, le V1k1ng FBJER devaxt d’apres
son plan de vol, emprunter les voies aériennes A 26, R 25, R10
et W11 en passant par Seaford (Marker, VOR), travers Dieppe
(radiophare), PW (radiophare et VOR), Ambmse (radiophare)
et enfin Limoges.

On notera toutefois qu’aprés autorisation du centre de

" contrdle régional Nord, le F-BJER a effectué le trajet direct

2.5.

PW-Amboise, sans . passer par Chateaudun, c’est-a-dire sans

emprunter les voies R25 et RIO

1.2.

Le F-BJER qm selon son plan de vol, devait effectuer le
trajet Limoges—Toulouse—Perpignan a, en fait, demandé au
C.C.R. de Bordeaux lautorisation de faire la route directe
Limoges—Perpignan, autorisation qui lui a été accordée..

De Lxmoges ]usqua la région de Perplgnan
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" Le long de cette route et sous réserve des conditions de propagatlon,
sont données par

le- tableau suivant:

les aides a la navigation éventuellement utilisables

— B e B et
SERVICE ) 4 STATION E'I; INDICATI_F TYPE D‘ONDE FREQUENCE ; HORAIRE POSlTléN ¢
NAV/NDB oovnennenninnl LIMOGES Al 561,5 MHz . H 24 45°49°15” N
‘ : LG 01°17°02” E
NAV/VOR . .vvveenneennnnnns © - “TOULOUSE A2 " 117,7 MHz H 24 4303744 N
ooy e . R ’ TOU : : 01°21’°50” E ‘
NAV/NDB .. ooeeneannennnn.n CARCASSONNE Al ‘345 kHz . H24 43°1250” N
- = cs . : o . 02° 18 45” E
NAV/VOR ....iviiiiiiinnnnn ISTRES A2 -117,3 MHz H 24 43° 29°16” N
IST ‘ _ 04°55'35” E
NAV/NDB «.ooniiennnannnns " MARSEILLE - REALTOR Al 674 kHz H 24 © 43°27°43” N
T . FOM . A3 674 kHz H2 05°19°31” E
NAV/NDB ..eivvnrnnnn BAGUR A1l 319 kHz H 24 A 41°50' N
BA ) A e ) - Wit : v 030 133 E % .
NAV/NDB . .oeveienannnnn, Cap BEAR A 287 kHz C2m/6m i Hoo 42°30°58” N
s BR : . | g _ "03° 08’ 09” E

m—

252

‘2521

2.5.2.2.

2.5.3.

"Aucune anomalie n’a été constatée dans le fonctionnement de
-ces aides au: cours de la nuit du. 11 au 12 septembre, pendant
le vol du F-BJER

' _En appréche (région de Perpignan‘).

Radlophare de Perpldnan

Indxcatxf FOP frequence 3725 kc/s, §

-Un émetteur de 500 watts, regle a pulssance redulte d’envxron
150 a 200 watts ; . SRR girtag i ” L

Un émetteur 100 watts.. . " : =

Systeme de basculage pour. lutmsatlon de l’un ou de lautre
de ces émetteurs sur les positions normale ou secours.

Secteur électrxque d’alimentation secouru par groupe électro-
géne de 6 kVA, a demarrage automatique, durée de réalimen-
tauon 5 a 6 secondes. .

‘Cette ahmentatlon fonctlonne en radlophare depuis le 1" avril
1909

‘Aucun arrét de fonctlonnement n’a ete enredlstre depuls
~-cette-date. o - ) .

- Radiobalise de. Perpiﬁnan.‘ e v

* Indicatif P. G. fréquence' 351 ke/s;

Ensemble de deux émetteurs 50 watts e [y

:'Systéme. de  basculage automatique pour le passage sur
emetteur de secours en cas de panne de ’émetteur normal ;

Secteur électrique d’alimentation secouru automatxquement
par convertisseur 24 V/127 V sur battene accumulateurs
.24 V-450 Ah.

Autonomie de fonctxonnement sur ahmentatnon ‘aceus- -conver-
- tisseur : environ 10 heures. - - ~% b

Installation mise en service : le 7 mai 1962.

- :jz Depuis' cette date, cinq incidents, tous consecutlfs a des pannes

de secleur ont été relevés.

--Dans la: nuit du 11. au 12 septembre celle de laccxdent au
cours de l'orage et par suite de surtension de réseau, les fusibles
d’alimentation ont saute, les diodes des circuits HT et pola-
risateurs ont été mises hors service, de méme que le systéme
de basculage. .

L’arrét de ’émission a duré Jusqu au 12 septembre a 11 heures.

L’heure ‘'du début de Pinterruption ne peut étre précisée : on

peut cependant remarquer que la période d’intensité maxlmale

de Porage est posterleure : l’heure de l'accident.

Vériﬁcations en vol.

Sur demande du presxdent de la- comm15s1on d’enquéte, deux
vérifications en vol ont été effectuées par un DC3 du Centre

- d’expérimentation de la navigation aérienne, section Essais en

vol. .

La premiére, en date du 17 septembre 1963, a eu pour but la
vérification de la couverture du VOR de Toulouse dans la direc-
tion de Carcassonne-Perpignan (un équipage d’Air France ayant
le 13 septembre, signalé Papparition du drapeau avertisseur au
-niveau de vol' 75 a la verticale de Carcassonne)

.

- Les resultats obtenus-avee un récepteur Collms R3, apparell
du méme type que celui du F-BJER, ont été les suivants: -

- Axe Toulouse-—Perplgnan (135° ,magnethue- du VOR) dis-

tance 155 km :

Au niveau 75, la lxmxte de portee ‘est 2 190 km pour

) o l’ensemble n® 2 du VOR, et 170 km pour I’ensemble n° 1

Au niveau 60, la limite de portée est a 160 km pour
Pensemble n° 2, et probablement inférieure pour I’ensemble

‘n 1.

Valeurs du champ recu (avec l’énsemble n° 2): Shs )

-Verticale- Perpignan, niveau 75, 8 microvolts ;
Verticale Perpignan, niveau 60, 3 microvolts ;

Travers Carcassonne, niveau. 75 50 microvolts.

- (Le récepteur fonctionne correctement pour un signal mlmmum

_de 2,5 microvolts).

Le reléevement a la vertlcale du terram de Perplvnan est

~135° magnétique.

L’axe est stable Jusqua la hmxte de portée, les m-evularltes
ne-dépassent pas + 1°5 a partir de 100 km.

Le relévement ‘2 la verticale- de Prades est 150 magnenque,

~Le relévement & la verticale du lieu de l’accxdent est
152° magnétique a 150 km de Toulouse. 3 va

A noter que, pour Pensemble: n° 1; les taux de modulatlon
(30 cps REF et 30 cps VAR) faibles conduisent i une légére
diminution de la portée et & un début d’apparition du drapeau
avertisseur pour un signal & P’entrée du récepteur de 5 micro-

‘volts, au lieu de 2,5. La commission n’a pu déterminer lequel

des émetteurs du VOR de Toulouse était en fonctionnement au
moment de l'accident, le basculement entre les deux ensembles
s’effectuant automatxquement sans que l'identité de I’émetteur
en service soit transmise au pupitre de contrdle situé dans le

. _bloc technique.

Il convient de rappeler dque- l’entretxen des équipements du
F-BJER réalisé par la Compagnie nationale Air France était
conforme aux normes fixées- par--le- Service techmque de la-.
navnvatlon aérienne.

Une deuxneme série - de - mesures effectuee le 20 novembre,
vers 20 heures, a porte """ - -

— sur les mterferences possxbles entre le radxophare ‘VID de
Madrid (375 kHz, 3 kW) et celui de Perpignan (372,5 kHz,
0,150 kW), de fréquences voisines, et de puissances tres
différentes';" T o E i
~=— sur une nouvelle vérification de I’altitude minimum d’uti-
lisation du VOR de Toulouse dans la région de l’accident ;

.= sur la réception du. VOR d’Istres dans la région au Nord
de I’accident ; 2
— sur les qualités de la balise de Carcassonne

Les résultats obtenus par le DC 3 du Centre d’expérimentation
de la navigation aérienne ont été les suivants:

a) Aux environs du lieu de l’accxdent, et méme sur un

" segment de route correspondant 4 une dizaine de minutes de

vol a partir du Canigou vers Madrid, il n’y a pas d’interférence
entre MD et FOP.
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2.6.1.

2.6.2..

Le champ de FOP est largement prépondérant (de l’ordre de
6 al).

(Il convient de noter qu’a la suite de demandes de la commis- .

sion d’enquéte, des études théoriques tenant compte des carac-
téristiques connues des deux radiophares avaient abouti ‘aux
mémes conclusions). s 3

b) Il a été vérifié que, dans la région de Perpignan, l'altitude
minimum d’utilisation du VOR de Toulouse se situe entre les
niveaux 55 et 60. ' .

¢) Le VOR d’Istres est bien recu dans la région Nord de
Perpignan. : :

d) La balise de Carcassonne (CS) fonctionne correctement
mais n’est utilisable que dans un rayon d’environ 30 NM, ce
qui est normal, eu égard a sa puissance. -

2.6. PROCEDURES ET MINIMA METEOROLOGIQUES DE PERPIGNAN

Attente et percée sur le locator piste 33.

L’aéropoi‘t de' Perpignan (aititudé 44 meétres) dispose de deux
pistes : i

— 13/81, de 1400 m X 50 m, limitée & 30 tonnes, halisée,
non utilisée aux instruments ; i, B -

— 15/33, de 2.000 m X 45 m, limitée a 60 tonnes, balisée,
utilisée aux instruments dans le sens 33 uniquement.

La tour de Perpignan utilise les fréquences suivantes:
Perpignan - Approche : 120,0 MHz ; : Ty o B
Perpignan - Airport : 1183 MHz et 119,7 MHz (secours).

Outre le radiophare de navigation FOP, l’aérodrome dispose
d’un locator PG implanté dans laxe de la piste 33, 4 4 NM
(7.400 m) de son extrémité. ; .

- Au moment de.Jlaccident, Perpignan ne disposait pas d’autre
équipement, en-particulier il n’existait ni systéme d’atterrissage
ILS, ni moyens de goniométrie MF ou VHF. ’

Procédures d’attente et de percée.’

La procédure est basée sur lutilisation conjointe du radio-
phare FOP (circuit d’attente standard [hippodrome] 013, 193°
avec virage 3 droite) et du locator PG (éloignement d’une minute

- au 189° a partir du locator, virage par la gauche pour retour
sur le locator, puis la piste au cap 333 [QFUI). )

Lorsque lavion a rejoint la verticale du radiophare FOP, la
perte d’altitude se fait sur le circuit d’attente pour rejoindre le
locator PG a Paltitude de transition 800 meétres (2.600 pieds
QNH) et entamer la procédure de percée (descente jusqu’a
600 métres [1.970 ft]1 QFE 2 la fin de 1’éloignement, fin du virage
a 450 metres [1.480 ft] QFE et passage du locator a 300 métres
[980 ft] QFE en descente jusqu’a hauteur critique).

La carte d’approche aux instruments éditée par le Secrétariat
_général a l'aviation civile fixe, dans un rayon de 25 milles nau-
tiques et, pour chaque quadrant géographique, des altitudes
minimales de sécurité, qui sont respectivement de 1.050 metres,
1.600 meétres, 3.100 métres et 2.450 meétres, cette derniére altitude
correspondant au secteur Nord-Ouest dans lequel se présentait
le F-BJER. - . s ) . 5.

2.6.3.

La commission doit souligner a cet égard, que les niveaux
autorisés a l'avion par le CCR Sud-Est, et ’approche de Perpi-
gnan, c’est-a-dire les niveaux 55 et 60, sont notablement inférieurs
au niveau de sécurité (niveau 80, correspondant approximative-
ment a 2.450 métres).

Minima de la compagnie.

La Compagnie Air Nautic n’a pas obtenu de minima particuliers
pour I'aérodrome de Perpignan, les minima communs, catégorie II
ci-dessous définis pour l’atterrissage a Perpignan étaient donc
applicables au Viking F-BJER: )

e

TYPE DE PROCEDURE NUM,ERO QBB ET Hc QBT
- ) de piste. B
Tour de piste 3 vue.:. | Toutes pistes. 7210 m 3.000 m
Percée au locator..... 33 195 m 2.800 m
2.7l CONSIGNES DE LA COMPAGNIE'-».'_ g

. LR £
_ Consignes de ligne. . . ;

Dans une documentation, sans référence ni da‘te, .intitulée :
« Trajet: Perpignan (Llabanére) - Londres (Gatwick) et vice
versa », - T )

a

la Compagnie Air Nautic fournit a ses équipages des infor-
mations et consignes sur les points suivants: 5t

1° Météorologie : Perpignan et sa région (p. 1): ) .

« Perpignan est, en général, beau et ensoleillé, avec de bonnes
visibilités. Par vent du Sud-Est, les plafonds y sont bas avec
pluie. Ces situations sont de courte durée: En été, il peut y avoir
de violents orages, surtout en fin d’aprés-midi. Les vents sont
en général du 320 entre 10 et 15 nceuds. el

« La partie Perpignan-Chateaudun est intéressée par des
orages locaux, violents en été... » R

2° Essence ﬁinima au bloc (p. 3): EEEE
Un tableau fournit les quantités minima d’essence au bloc,

pour chaque trajet et type d’appareil :

Pour Gatwick-Perpignan, avion Viking 560 I. G.

Il est précisé que, pour tenir compte des vents défavorables
« on ajoutera pour le Viking, 1 I. G./heure par nceud de vent
debout ». - .

3° Aéroports de dégagement (p. 2) ::. & Eo%

Pour les déroutements a utiliser, il ‘est précisé, en ce qui
concerne Perpignan: - £ RO LI :

« Dans lordre: 1° Montpellier ; 2° Toulouse ; 3° Marseille ».

4° Tableau de route : Londres (Gatwick)-Perpignan (derniére
page du document): L il o
- Les points suivants sont indiqués: s

- ALTITUDE ' " DISTANCE TEMPS
- NIVEAU ROUTE
AVIGATION —_ L. sans vent
AlRVYAY I-’O|NTS' 'DE REPQRTS A il I-G : Sécurité (pieds). de vol. magnetique. Partielle. Totale. * Viking.
CTA Gatwick (terrain)......e..ceeees  aim s rbieid § % 2.500 ASC - 25 . | - 0. 0 0
Al Dunsfold DUN NDB.,....... o imie gne ONERE F S 6w ! . 149 7 7 3
A 26 Seaford SFD VOR...covvvveennnn S RS e 70 . 173 30 ‘ 37 13
- Beachy ....cceeenss e getyeisieis w0 d 00 S sa e o 19 §6 ’g
Londres FIR...ovviienerteeinnennnn Gaes e s vs I ) 14 70
Travers Dieppe ABM DP NDB......... e : s 25 - 95.. 9.
Paris-West PW NDB/VOR........... siatsiate e 8 sl 2.000 » 154 82 177 30
R 10 Chateaudun CD NDB......cceverecinenanns .. - 207 . 31 208 11,5
W 11 Amboise AM NDB......coeeeeiiniaainn, ‘o § Winee 3.500 181 - 40 - 248 14,5
: Bordeaux FIR Radial 105 PIVOR.. . 57 305 21
OFF Limoges LG NDB......... & o i & 6.000 75. 166 40 345 14,5
Marseille FIR radial 065 TO VOR............ o i 116 461 .42
Travers Toulouse radial 076 TO VOR........ 468 2,5
Travers Carcassonne NE ABM CS NDB...... DESC 38 506 13
Perpignan FOT (1) NDB........... S - . 37 543 13
‘ . ¥ . Temps total....c.ootviidnaaneen aciiid & S SRR § § S 3 h 19 mn

(1) Erreur matérielle FOT a'u lieu de FOP,
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~En page 3, ce tableau de route est modifié par:

Consignes de mauvais temps : :

« A partir de Limoges (LG.NDB) cap sur Toulouse, verticale,
puis RADIAL 127 de TO VOR, verticale de Carcassonne (CS
NDB) et toujours le RADIAL 127 de TO VOR jusqu’au travers
Nord de FOP NDB, niveau minimum 90. N’effectuer aucune
manceuvre si les conditions météo signalées par Papproche sont
inférieures aux minima opérationnels ».

5° Arrivées sur Perpignan (p. 2): ‘

Les cas suivants sont précisés:

« a) Par beau temps: la descente pourra étre commencée au

radial 100 de Toulouse VOR ;
« b) Par mauvais temps : radial 110 VOR Toulouse sans dépas-
ser le radial 134 et ne pas descendre en dessous de 6.000 pieds.
« Au radial 134, preridre le cap 090° pour continuer la descente
en mer, aligné sur le 180° radiocompas de FOP durant 4 minu-
. tes. Effectuer le virage par la gauche et revenir au QDM 260
de FOP, ce qui ameénera a 1.500 feet a la verticale de ce dernier.
«_Ensuite, procédure selon carte approche ».

2.7.2. Altitudes minima de sécurite’.

Outre ces coﬁsignes de ligne, un document B02.100, BO2.102
et BO2.103 du 15 aott 1963 de la Compagnie Air Nautic traite

~ des altitudes minimales de securnte, il comporte en partlcuher

‘. _une rubrique :

« II. — Altztudes mzmmales de secunte te'rmmales

« Tracer un cercle centré sur laide radioélectrique située a
Yextrémité du trongon de route termmal Ce cercle aura un
rayon de 25 ou 50 NM.

« L’altitude minimum de sécurité termmale est obtenue en
‘ajoutant 1.500 pieds a laltitude de ’obstacle le plus élevé dans
le cercle correspondant On arrondira au multiple de 100 immé-

. diatement supérieur.

« Sur les fiches de procedure Jeppesen, les altitudes de sécurité
terminales sont calculées avec une marge de franchissement
d’obstacles de 1.000 ou 2000 pleds, comme pour les altitudes de

 sécurité en route. '

« Done, ces altitudes seront umformement majorées de

© 500 pieds.
2 « Tenir compte de l’lmpreclsxon possible sur la dxstance par
=+ rapport au moyen radio-électrique termmal »

2.7.3. Minima opérationhéls pour Perpignan.
- Deux docunients'Air Neﬁtic traitent plus i)articuliérement des
minima opérationnels : .

'—'le premier, B.07.01 & B.07.09, en date du 25 aoft 1963,
feprend pour DPessentiel les points de la réglementation
.n° 5751/SGAC/DNA 1/2 du 3 novembre 1958 et fixe quelques
exemples pratiques ;

— le second, B.07.20 a B.07. 58, en date du 28 aoﬁt 1963,

' présente un tableau des minima opérationnels de la Compa-
- gnie Air Nautic pour -les terrains qu’elle fréquente: a la
page B.07.48, sont définis les minima pour Perpignan pour

les Viking de la compagme, a latterrissage (minima communs,-

‘catégorie 2).

-TYPE DE PROCEDURE NUM',ERO QBB ET Hc QBT -
. 5 . ) de piste. . -
Tour de piste a vue... | Toutes pistes. 700 ft ‘3.000 m
Percée dirigée sur loca- : ‘ '
‘tor 33 650 ft 2.800 m
2.8. " " DEvVIS DE POIDS ET CENTRAGE

La rédaction de la feuille de chargement, établie par les

British United Airways (correspondant d’Air Nautic) et approuvée’

- par le commandant de bord, est assez peu détaillée : des chan-
gements de derniére minute (861 kg de bagages transférés sur
l’autre appareil de la compagnie effectuant le méme trajet)
ont été nécessaires pour respecter la limite des charges auto-
risées.

Le chargement du F-BJER peut étre reconstitué, compte tenu
de ce document, de la fagon suivante :

Poids. de base.............ooiviinn. 10.419 kg.
Aménagement passagers...... s ass - .417 J
Lubrifiant, dégivrage.......... 185 (1)

Equipage .............. R 290 e S
Carburant  coeameie i s ¢ sasemess e veses 3 1,611 (500 IG) (2).

Passagers (16 hommes, 20 femmes

+ bagages a main)................ 2.500
Poids au décollage................:. 15.422
Poids maximum autorisé............ 15.422 i
Carburant délesté en: voliiseesssss 1.134 (350 1G)
Poids prévu i Patterrissage......... 14.288 ’
Poids maximum autorxse ..... e 15.100

Il n’a pas été etabh de fiche de centrage En l’absence de
tout fret, la charge embarqguée ne comprenait que les 36 pas-
sagers et leurs bagages a main, ce qui correspond a un centrage
compris entre les limites normales

2.9. PLAN DE v01. DEPOSE PAR LE COMMANDANT DE BORD
Le plan de vol depose au controle de Gatwick prevoyalt pour

le F-BJER un départ & 20 h 00 avec 40 personnes a bord (4 équi-
page, 36 passagers).

. - Les points suivants eta1ent précisés pour un traJet IFR :
Yois VITESSE . NIVEAU TEMPS
aérienne. E partiel.
Gatwick. g B
Seaford A 26 140 Kt |En montée vers 70| 0.14 mn
PW ...... A 28 165 Kt |En montée vers 70| 0.53 mn
Amboise R 25 165 Kt |En montée vers 70|0.23 mn
FIR Bordeaux.... W 11 165 Kt |En montée vers 70|0.21 mn
Limoges ......... W 11 165 Kt |En montée vers 70| 0.15 mn
Toulouse ........ W 12 165 Kt |En montée vers 70|0.50 mn
Perpignan ....... 165 Kt |En montée vers 70|0.3

puis en descente

.. Soit un temps de vol de 3 h 26 mn
avec une autonomie indiquée de 6 heures.

L’aérodrome de déroutement prévu était Marseille. :

Les moyens radio portés sur le plan de. vol VHF, ILS,; VOR,
Radiocompas.

L’équipement de secumte comprenaxt- gilets de sauvetage;
deux canots (40 personnes), frequences de secours 500 MHz et
121,5 MHz. .

Le plan de vol, enreclstre a 19 h 00 par le controleur brltan-

" nique porte la signature de M. Marold, copilote. :

2.10. """ " EXAMEN DE L’EPAVE

2.10.1. Constatations sur place ; -

2.10.1.1. - . Aspect du terrain.

‘Le lieu de l’accident se trouve sur le territoire de la com-

mune de Py (Pyrénées-Orientales), au Roc de Planes, massif -

~ .des Mottes-Rouges," qu1 fait partie de la chaine du mont
Canigou.

Le point d’impact se situe a quelques métres d’une ligne de
créte, orientée Est-Ouest. Le versant Nord, relativement abrupt,
est planté de pins sylvestres assez rapprochés. Le versant Sud
présente une pente plus douce, orientée en direction générale

. Sud-Ouest. Cette pente ou se trouve la majeure partie des
débris est couverte de végétation herbacée et de genéts. Elle
a la forme d’un quadrilatére bordé au Nord par la créte, a
P’Est et & ’Ouest par deux petits bois de pins et au Sud par
une pente plus accentuée. Entre les deux bois de pins, au
Sud-Ouest, se trouve une coulée d’environ 25 meétres de largeur,
formant l’amorce d’un thalweg. "

2.10.1.2. Constatations sur les débris. . &

- Aprés avoir heurté la cime de deux pins, vraisemblablement
avec lextrémité de 1’aile gauche, le F-BJER a percuté la pente
. Nord a 5 meétres environ en contrebas de la ligne de créte,
etetant les plus hauts pins.

F (tl) Ou 314 kg si les pleins complets en llqulde deglvrant ‘ont été
aits

(2) Et non 560 IG comme le prevoyaxent les cons1gnes de la
compagnie (§ 2.7.1.): : . ’
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L’avion semble avoir rebondi, I’empennage et le tiers arriére
du fuselage restant en équilibre instable sur la créte, en méme
temps que I’hélice du moteur gauche. Dans les  arbres, on
retrouve les deux voilures extrémes complétes et des morceaux
d’ailerons et de volets. Ces.derniéres.piéces ne sont pas touchées
par lincendie.

La partie centrale de la vmlure et les deux fuseaux moteurs,
trées endommagés par le feu, se trouvent a quelques métres
au-dela de la créte. Sur.la pente sont dispersés de multiples
éléments du fuselage, I’hélice droite et, tres en avant, les deux
moteurs a 100 meétres environ du premier impact. Le moteur
droit a roulé jusque dans la coulée Sud-Ouest, alors que le
gauche s’est immobilisé a I’Ouest en bordure du bois de pins.

Le cap a ’impact, estimé d’aprés les traces sur les arbres et 1a
ligne moyenne du premier impact a ’emplacement des moteurs,
est trés- proche de 180°. A ce moment, l’avwn était approxnma-
tivement en palier, sans virage. . - s

Le F-BJER était entier au moment du choc les enqueteurs
~ont retrouvé l’empennage complet et les deux extrémités de
voilure qui sont restées sur le versant Nord de la créte.

Les deux moteurs donnaient la puissance de croisiére 2a
en juger par une premiére estimation des pas. La puissance

 était symétrique, le tab de direction a été retrouvé au neutre
sur la gouverne, comme la commande sur le pyléne. Le tab
de profondeur a, lui aussi, été trouvé au mneutre sur la
gouverne de gauche (la partie droite de la profondeur trés
endommagée €tait repliée sur le fuselage). ‘Le train était
. certainement rentré d’aprés. les .constatations. faites sur le.
train principal (dont les pneus ont brialé) et la roulette de
queue. Les volets étaient trés probablement rentrés, mais les
constatations manquent car, sur le Viking, c’est la pression
hydraulique qui tient les volets en posmon «rentres»

Les enquéteurs ont retrouvé:

— un altimétre .calé 3 1.008; - fag ;
© — la boite de sélection 1 posmonnee sur: VHF n® 1, VHF
: n® 2, ADF;

. — la boite de. selectlon 2 posxtlonnee sur: VHF n® 1, VHF'

= n® 2, ADF;

"_les VHF étaient réglés sur 120,0 et 1183 Bt
T— les boites de commande de radiocompas’: VAR LT
rouge :

posmon compas, voice, frequence affichée 722 ;

indicateur du radmcompas rouge gxsement 330/340“;
vert :

position compas, CW frequence afflchee 365° (I‘OP'
372,5) 5~ o sl .

- — la boite -de commande VOR -sur: ON frequence afflchee v

117,75 .
o = sur le VOR la frequence posmonnee d’apres les quarts
. 117,75
S — sur I’OBS le radial afﬁche était 245/246"

N’ont pas ete retrouvés I’OBI et lmdxcateur du radlocompas
vert.

Les enquéteurs n’ont retrouvé aucune trace externe de foudle_
sur lavion.

—_ deperdltéurs de potentiel mtacts, :
— compas de bord fonctxonnant encore correctement

2.90.1:3.% - A5 Constatations sur les v1ctxmes

Les occupants ont été tués sur le coup, dxx sept corps ont
€té ensuite en partie carbonisés par lincendie de la partie
centrale de 1’épave. La plupart des cadavres qnt été retrouvés
sur la droite de Paxe de projection des débris importants, seul
le corps du -commandant de bord se trouvait a deux metres
a gauche -de la partie principale de l’épave.

‘A Yexception de ce dernier dont la ceinture a ete retrouvee .

" bouctlée par les sauveteurs, aucunc des autres cemtures netalt

fermée:
Quatre montres, dont celle d’un membre d’equlpage ont été

: retrouvees et prelevees pour - expertlses Lii,

2 10.1.4. Altitude du point d’impact

Le mardi 17 septembre a 8 h 30, la lecture de l’altlmetre-

Kollsman n° 75058 (étalonné et ‘prété.par le C. E V) calé a
1.013 mb, indiquait au lieu d’impact 5.675 pieds. - Ex

"Compte tenu de lerreur instrumentale (+ 80’ & 5.000° en
montant) de la variation de pression atmosphérique (QNH =

1.019 mb au méme instant, soit + 170°), la différence de tempé-

rature par rapport au standard etant neglweable, un premler
calcul conduit a rectifier a:- . : oner
5675 + 80 + 170 = 5.925 pxeds. S e e

Une correction comp]ementa‘lre, faite au passade du 4col de
Jou (1.135 metres) en montant a permxs de precxser ‘altitude
du point d’impact a:

5.950 pieds, soit 1:810 metres, résultat compatible avee
l’interprétatior_l de Jaltitude sur ‘la carte de Prades au
1/50 000 : :

5

2.10.2. Expertises des matériels récupérés.
2.10.2.1.

Moteurs 'et hélices.-

Les examens des moteurs et hélices ont ete effectués par

_ les techniciens du Centre d’essais des propulseurs de Saclay,

d’une part, au cours de l’enquéte sur place, d’autre part,. sur

les éléments transportés a Saclay
Moteur gauche (n° 133584) :

Ce moteur, auquel - -manque le réducteur d’helxce est partiel-"
lement détruit: il a été arraché de son bati, ainsi qu’une partie
des accessoires de la table arriére, et projeté a° une cin-
quantaine de meétres des débris principaux de I’épave.

En raison -de I’état de destruction, ‘aucun indice détermi-
nant n’a pu étre relevé. La commission d’enquéte n’a pas jugé
nécessaire d’entreprendre des examens plus poussés, :

Moteur droit (n° 133222) :

Ce moteur avait été projeté dans les arbres, a ehviron
30 metres au-dela des débris du poste de pilotage. Réducteur
d’hélice et puisard ont été arrachés et la table arriére complé-
tement détruite. En raison de I’état de destruction, aucun indice
déterminant n’a pu étre. relevé. La commission d’enquéte n’a
pas jugé nécessaire d’entreprendre des ‘examens plus ' poussés.

Hélice gauche (n° 4 A 423867) : '

Retrouvée tres. prés de .son pomt d’1mpact sur le-sol, au

voisinage de I’extrémité de la partie .gauche du plan fixe
horizontal, elle a été arrachée du moteur avec I’ensemble réduec- -

- - teur - arbre-porte-hélice, pignonnerie -et carter du réducteur.
“L’ordre de- contact des-pales apparait trés mettement :-

— pale n° 2, peu- déformée en bout (sens inverse de rotation) ;
_—ipale n° -1, déformée au . premier tlers (sens inverse de
rotation) ; :
— pale n° 4, deformee au prelmer quart a 90° vers l’arnere,
— pale n°® 3, tronquée en pied de pale.: Nt
Le dome de cette hélice est détruit, Ies mécanismes appa—
rents. Le repérage -des. positions de  butée de changement de
pas par rapport aux butées. fixes .a donné . les valeurs
suivantes : . .
— butée petit pas 47° 12’; Fo i < A )
— butée - grand ‘pas 20° (drapeau):. il AR
Compte tenu des réglages au montage, Iincidence des pales

- était de Yordre de 75°, position de trés-grand pas due trés

certainement au choc lors de la destructxon du dome
Hélice droite: -~ - o . L
Projetée .3 environ 15 métres 'du"point d’impact _principal,
T’ensemble réducteur Iui est resté attenant Le dome est perforé
en sa partie avant. £ #

Le contact des pales a eu lxeu dans les arbres; les défor-
mations relevées sont les suivantes : - ) )

— pale n° 4, phee au troisieme tiers (sens inversg de la
: rotation) ; 3 St oo
— pale n° 3, 1ompue en pled de pale, :

— pale n°® 2, phee au premxer tlers (sens mverse de la

rotation) ;- < = ;

.— pale n°® 1, pllee la mome (sens inverse de la rotatlon)

‘Le repérage des positions de butée des mécanismes de
changement de pas par rapport’ aux butees fixes a dorne les
valeurs suivantes : i )

— butée petit pas 19°; = .

— butée grand pas 48° (drapeau)." RN LR ot

Compte tenu des repérages au montage, ’incidence dea pales,

-était de 45° ou 46°, au moment du contact, position compa-

tible avec un fonctionnement du moteur en croisiére.

La chambre ‘de pression avant ayant été-défoncée, le pas aurait-
méme pu étre un peu plus important, un déplacement du
piston vers l’avant en dlrectlon du petit pas ne pouvant etre~
absolument exclu.

. En admettant . les condmons -suivantes : :

- — Vitesse indiquée -avion: 130/140 n(nuds (vxtesse en turbu—
lence), :altitude + -6.000 ft, temperature + 7", puxssance en
.croisiere de l'ordre-de. 770 BHP,. . = : N

le constructeur'britanniqué a précisé que, pour une vxtesse de
rotation ‘de I’hélice- de T'ordre de '1.800 t/m, le pas relevé dans
des conditions identiques est précisément de.l’ordr-e de 45°.
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g r En conclusion :

— Aucun indice de panne n’a été releve sur les moteurs ;

Mu-i;'—Les déformations des pales d’hélice prouvent que les
. moteurs donnaient de la puissance au moment de. I’unpact et

que cette puissance était assez élevée;

— L’hélice droite accuse une position de mécanisme corres-
pondant 4 un pas de fonctionnement de croisiére, point confirmé

par le constructeur de I’hélice;

-~ — La compensation de direction ayant été trouvée au neutre
(commande et position de tab), il parait bien établi que les
groupes motopropulseurs étaient en fonctionnement symétrique, .

~a une puissance voisine de la croisiére.

21022

Expertlses des materlels radlo electrlques

Les examens de ces matériels ont été effectués par les techm-
ciens du Service technique de la-navigation aérienne, d’une part,

Tableau  récapitulatif

levés rapportés a Paris. "
~La quasi-totalité des

. d’écoute.

des observations effecfuées.'

e

au lieu méme de l'accident, d’autre part, sur les éléments pré-

ensembles de Pinstallation radio-elec-

- trique a été retrouvée aux environs de I’épave. Seuls manquent :
—_ L_’indicateuxj de gisement du radiocompas vert; =
— L’indicateur OBI du VOR.

L’état des différents matériels est, electromquement parlant
‘proche de la destruction totale, 4 I’exception des boites de
commandes des radiocompas, du VOR et des boites de sélection

Pour cette raxson, et compte tenu des difficultés de transport
seuls les éléments presentant un intérét certain pour la suite
de I’enquéte ont été ramenés. .

Cependant, afin de ne négliger aucun détail, une observatmn

minutieuse et aussi approfondie que possible des matériels aban-
donnés a été effectuée sur place. :

_TYPE DU MATERIEL

CONSTATATIONS

\ OPERATIONS EFFECTUEES

- OBSERVATIONS

Collins ART 13,

~ . teur HF.

émet-

Emettéur détruit, pas de trace de
foudre au circuit antenne.

Demontade du boxtler et venﬂ-
catxon des selfs,

Ce materlel netant pas nécessaire pour
le trajet, I'antenne devait étre reliée
a la masse générale, ce qui interdit -
de tirer une conclusion.

- RA 1 B, récepteur HF.

=

Détruit electromquement et mecamque-
ment,

Méme observation que pour I’émetteur,

Emetteur/récepteur VHF
STR 12 D et boite de
commande a distance
correspondante. :

Ensemble détruit, pas de trace de
foudre au circuit antenne. Fréquence
affichée, = 120,0. Quartz en circuit,
120,0. .

Démontage du boitier et vérifi-
cation de la mise en cnrcuxt du
quartz

Cet ensemble était effectivement uti-
lisé pour la halson avec Perplgnan-
apploche

. Emetteur/récepteur VHF
STR 12 D et boite de

Fréquence affichée, 1183 Quartz en
circuit, 1183 ‘ . :

Démontage du boitier et vérifi-
cation de la mise en circuit du

Cet affichage est logique " puisque
Iaéronef aurait eu a contacter Per-

radiocompas rouge.

Trés bon état gisement 330/340.

~commande correspon- quartz. pignan-tour,
* dante, B - . 2
. Radiocompas BC 433 G | Dispositif - d’entrainement & distance | Démontage des capots du récep- | Ce radxocompas était réglé sur le radio-
- « vert » et boite de| arraché coté récepteur; C.V. d’ac- teur ; vérification des lectures phare de Perpignan « FOP » fré-
commande. cord détruit; fréquence affichée a| surle commutateur OFF/ANT/ quence 372,5. H: -
o la boite de commande, 365 Kc/s.| COMP/LOOP. Commutateur i '
=] Sélection sur cw et compas. bloqué par le choc.
- Radiocompas BC. 433 G |Dispositif d’entrainement a distance | Démontage des capots du récep- | Voir commentaires détaillés.
. -« rouge » et boite de arraché coté récepteur; fréquence teur ; vérification des lectures R fow . ;
.. commande. < affichée a la boite de commande, sur le sélecteur, le commuta- 15 < ad
s el e 722 Ke/s. Sélection sur - compas teur VOICE/cw fonctionne. Le o
) VOICE. it i ~§ L0 . sélecteur de gamme fonctionne, -
5 le commutateur OFF/A\IT/ "
COMP/LOOP fonctionne. o
Indicateur de gisément

Voir commentaires détaillés,

- Récepteur VOR et loca-

. lizer ILS 51 R 3 et boite
~de commande.

I:‘requence affichée survbmte de com-

mande, 117,7. Fréquence positionnée

sur recepteur 117,7 (116 + 1,7);
mécanisme enchquete boite de com-
mande sur position « ON ». Pas de
trace de foudre. B

Démontage des capots \protec-
teurs ; vérification de fonction-
nement du sélecteur de quartz.

Ensemble en bon état et trés vraisem-
blablement en fonctionnement au
moment du choc (VOR de Toulouse).

Instrument VOR compre-
“'nant, OBS gauche/droite
_et TO/FROM.

Radial affiché, 245/246. L’indication
digitale des unités varie de 5 a6,
les dizaines et les centaines sont blo-
quées par le choc sur 2 et 4 TO/
FROM sur FROM par blocage.

"ILS Lec SR 14, G. P. SR 15,
- MKR MU S3
- Standard d’explontatxon. .

Matériels non en fonctionnement.

'Une hoite de sélection avec sélection :

VHF 1, VHF 2, RC vert.

Une boite de sélection avec sélection :

VHF 1, VHF 2, RC rouge.

Remise en blace des capots.
Vérification des indications.

L’indicateur TO/FROM et Jlaiguille
gauche/droite- ont pu étre déplacés
par le choc et se bloquer dans ces
positions. Par contre, le radial 245/246
ne correspond pas a la ligne de posi-
tion passant par Perpignan mais_a
celle ol Pavion a franchi la limite
desll régions de Bordeaux et Mar-
seille. ;

Ces standards d’exploitation permettent
de présélectionner trois voies et d’en
écouter une par simple manceuvre du
potentxometre de gain BF conespon-
dant a la voie choisie.
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Commentaires :

L’appareillage radio-électrique récupéré sur I’épave, ainsi que
les cadres des radiocompas et une antenne VHF restée sur la
cellule permettent de dire que l'aéronef n’a pas subi I'effet de
la foudre.

En effet, ni les aériens, ni les feeders, ni les circuits HF ne
présentent de trace de charbonnage ou d’amorcage, caractéris-
tique lorsqu’ils ont joué le rdle de collecteur.

On peut donc écarter la probabilité de panne des équipements
de radionavigation, alors que, par ailleurs, quelques instants
avant laccident, I’équipage ne signalait rien d’anormal.

Radiocompas vert: a lerreur de lecture prés, et a I'impré-

cision connue du cadran circulaire des radiocompas de ce type,

cet instrument était bien réglé sur le radiophare de Perpignan.

Radiocompas rouge : la fréquence 722 Kc/s lue sur la boite de
commande ne correspond a aucune installation de radionavi-
gation.

" Ll
‘Deux hypothéses sont donc possibles :_

a) Le sélecteur de gamme a tourné au moment du choc;

b) L’équipage entreprenait la recherche d’une station puis-
sante pour obtenir un travers, mais la manceuvre a été inter-
rompue par l'accident ;

— a) En passant de la gamme 400/800 ke/s 3 la gamme
190/400 ke/s, la fréquence correspondant a 722 ke/s est 345 ke/s
dans la bande inférieure.

Le radiocompas rouge aurait donc été réglé soit sur le locator
PG 351 ke/s soit sur la balise de Carcassonne: 345 Kke/s..

— b) Il faut alors admettre que la manceuvre s’est terminée
apreés le changement de gamme.

L’equxpage ayant signalé, deux minutes avant l’heure de l’acci-
dent que, dans l'orage, les radiocompas étaient inutilisables, on
peut penser qu’il a essayé d’utiliser la station de radiodiffusion
de Marseille Réaltor, trés puissante, donc susceptible d’étre recue
" malgré les parasites. -
" En raison de la position du commutateur sur Voice, de T’heure
estimée Perpignan, et surtout parce que dans les conditions
partlculleres de I’arrlvee, un travers était plus utile qu’un gise-
ment arriére, la seconde possibilité a plus par tlculxerement retenu
l’attentxon de la commlssmn _——_

Recepteur et mstrumentatlon VOR:

Les indications relevées tant sur la boite de commande que

-sur la platine de positionnement du récepteur, permettent d’affir-

‘mer que cet ensemble était en serv1ce sur le VOR de Toulouse -

(117,7).

De plus, le commutateur rotatif de mise en service était en
position marche. .

Bien que l'indicateur OBI n’ait pas été retrouve (ce qui laisse
un doute sur l'utilisation des indications du VOR de bord, cet
appareil mesurant en permanence le déphasage correspondant
a la ligne de position sur laquelle se trouve lavion) il est
permis de dire que le VOR n’a pas été utilisé, dans le mellleur
cas, d’'une fagon rationnelle. -

En pratique, on utilise toujours le déphasage manuel (OBS)
et on attend le centrage de l'aiguille du gauche/droite.

Or, lindication de I’'OBS (245/246) démontre que cette aide
a la navigation a été normalement utilisée, pour la derniére
fois, pour estxmer le passage de la FIR Bordeaux a celle de
Marseille. ~

Les indications To/From et Gauche/Drmte sont inversées.

En effet, le radial passant par le Planes est sensiblement de

Pordre de 315. L’indication du To/From devrait étre To, la
différence entre la phase affichée et la phase réelle étant
inférieure a 90° (315 — 245 = 70). Quant au gauche/droxte,

il aurait da indiquer droite puisqu’en faisant du cap & droite.

d’un axe en se dirigeant vers la station, les reléveménts dimi-
nuent. Ces indicateurs étant commandés par des galvanomeétres,
ll est fort probable qu’ils ont subi I'effet du choe.

Standard d’exploxtatxon g

Toutes les lignes écoute et micro sont ramenées sur les
standards d’exploitation de maniére a simplifier le travall de
I’équipage.

En soi, ces matériels ne présentent pas un intérét particulier
pour ’enquéte, car méme hors service la totalité de I’installation
peut étre utilisée par connexion directe sur les ensembles.

Néanmoins, le fait d’avoir retrouvé syr un des sélecteurs la
position radiocompas rouge en service peut renforcer I’hypo-
these que I’équipage recherchait une station sur cet appareil.

En conclusion, il est permis de penser que l’installation radio
_etaxt d’une mamere generale, en fonctlonnement normal.

Aucun indice de foudroiement n’a été constaté sur ’ensemble
des matériels soumis a P’examen.

Le VOR ne semble pas avoir servi a la tenue de la route
vers Perpignan, ni a fixer un radial de garde : le dernier radial
affiché a été celui du passage de la limite des FIR de Bordeaux
et Marsexlle

2.10.2.3. i Expertises des montres retrouvées.

Quatre montres portant des indications encore 1151bles ont été
retrouvées dans les débris de I’épave. .

Trois d’entre elles, appartenant a des passagers, ont été
relevées bloquées & 23 h 31 ou 32. La quatriéme, chronographe
Breguet d’un membre de I’équipage, a été expertisée par les
soins de l’observatoire de I’'Université de Besancon: également
bloquée a la suite d’un choc violent, elle indique 23 h 43. La
comimission n’a pas trouvé dexpllcatlon a ce fait.

2 'IO 2. 4 ' ‘ Alumetres de bord.

a) L’examen d’un premier altimétre retrouvé a paru indiquer.
" un calage a 1008 mb.

Les calages possibles étaient :

Standard : 1013 mb. — QNH 1011 mb — QFE 1005 mb —_
QNH Gatwick : 1009 mb.

11 n’est pas 1mpossxble que cet altimeétre soit resté au calage
indiqué par Gatwick,

b) Seul, un morceau du deuxiéme altimétre a pu étre
retrouvé. Il est vraisemblable que cet altimétre était calé a
1013 et servait a la tenue du niveau de vol.

De la mesure de I'altitude d’lmpact effectuée par la commis-
sion, et de la valeur du QNH le jour de I’accident (1011 mb),»
on peut déduire que lindication de ce second altimétre supposé
calé a 1013 mb, était 6050 pieds au moment du choc. Elle etalt
donc trés proche du mveau 60 assigné a l’avxon

2000 TEMOIGNAGES <

Plusxeurs temoxdnages concernant le survol par lavion de la
région de Paccident ont été exammes par la commission, qui
a retenu les pomts suivants :

a) Témoins situés a Vlllefranche-(ie-Conflent (11 km environ’
au Nord du point de chute, altitude : 430 métres) :

1. — M. Soler (Narcisse): sur la place de Péglise, vers
23 heures; entend un ronflement d’avion, puis voit l’avion
et ses feux anti-collision ; I’avion vient de la direction du Nord
(Sournia), tourne auw moins une fois au-dessus du village et
s’éloigne en direction du Canigou ; temps couvert, éclairs inter-
mittents, quelques gouttes aprés le passage de l’avion.

2. — M. Sicart (Saturnin): rue du Lavoir, vers 23 h 15;
entend un ronflement d’avion, ne peut voir P’appareil ; le'
bruit aurait duré 5 minutes environ, impression que I’avion -
vient du Nord, décrit plusieurs cercles puis selmdne vers le
Sud ; temps couvert, orage.

3. — Mme Trougnou (Denise), route de Fuilla, locahte située
au Sud de Villefranche ; entend un ronflement d’avion, ne peut
voir I’appareil, avion lui parait voler 2 basse altitude en cercle
dans la regxon, ne peut définir la trajectoire, percoit, un
moment aprés sa premiére observatlon, un bruit d’explosxon
différent du tonnerre ; orage menacgant, quelques gouttes com-
mencent a tomber.

4. — M. Aspart (Aimé) : de service i I’usine électrique (route
de Fuilla) pour la nuit; pas entendu d’avion au cours de la
nuit ; poste électrique reste allumé toute la nuit.

5. — M. Petit (Achille) : surveillant & ’'E. D. F,, " absent cette
nuita ; P’éclairage du poste comporte 12 tubes fluorescents
(40 watts séparés deux par deux a six métres environ sur un
pourtour de 12 metres sur 8 meétres; éclairage diffusé vers le

sol) (1).

b) Témoin situé a Corneilla-de-Conflent (8 km au Nord du
" point d’impact) : . .

6. — M. Bobe (Joseph): au mas Bobe, & sa fenétre, peu aprés
23 heures, entend un ronflement d’avion volant bas, puis voit
les feux de position, avion lui parait suivre une route sensi-
blement Nord-Sud ; fort orage sévissant sur la région.

(1) L’éclairage relativement brillant de Villefranche-de-Conflent
peut contribuer, pour un avion en vol a une confusion avec une
localité - plus importante.

o it T 3 T i s e PR R e i
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. ¢) Témoins situés a Vernetles-Bains (67 km au Nord du

+* point d’impact, altitude 650 metres) :

- 7. — M. Bobe (Laurent), dans sa chambre, vers 23 h 30;
entend passer un avion au-dessus de chez lui; a Doreille, lui
parait en direction Nord-Sud, une trentaine de secondes plus
tard, voit une importante lueur orangée en direction de la tour
de GOA, pas entendu d’explosion, mais le bruit des moteurs
s’arréte d’un seul coup; fort orage avec éclairs et tonnerre,
pluie encore faible, pas de vent au sol

8. — M. Alexandre (Robert), & sa fenétre, peu apres 23 h 15,
entend Javion volant bas, voit les feux clignotants, avion
remonte vers le Sud la vallée du Cady, a gauche de la Pena;
entend le choc, voit lueur jaune-orangé en direction de Mariailles
(10 a 15 secondes); il est 23 h 25 a sa montre; au méme
moment a vu dans une autre direction un éclair accompagné
_de tonnerre; est descendu avertir les gendarmes a 23 h 4.

d) Témoin situé a Casteil (4 km au Nord du point d’impact,

altltude 800 metres) :

9. — M. Cases (Jean-Noél), dans sa chambre entre 23 h 15
et 23 h 30, entend un avion, voit un feu blanc clignotant;
avion suit une route approximative Nord-Sud, se trouve é
I’Ouest du village et se dirige vers le Pla Guilhen; le perd
de vue a peu prés a la verticale du col de Jou et, quelques
secondes aprés, voit une immense lueur rouge-orange sur la
créte. La lueur dure 2 a 3 minutes en décroissant. N’entend pas
de bruit d’explosion, il lui semble encore entendre le bruit
des moteurs; le village se trouvait au centre d’un gros orage

;" ~avec éclairs, tonnerre et pluie continue. Brouillard vers le col
de Jou et le point d’impact.

e) Témoin situé au chalet-hotel des Cortalets (7 km au Nord-
Ouest du point d’impact, altitude 2.200 métres) :

10. — M. Saporte (Antoine), dans son lit, vers 23 heures;
réveillé par un énorme ronflement de moteurs qui fait vibrer
les vitres. Ne voit pas lavion; a son avis, avion se dirigeant
vers le Sud-Ouest, a survolé le cirque du Canigou pendant
2 minutes, se dirigeant vers le pic Joffre; cxel trés couvert,
.-éclairs continuels. -

-En raison de I’heure citée, de l’emplacement et de l’altxtude du

- chalet, la commission estime que le bruit mentionné par le

témoin ne peut étre attmbue au passade du FBJER

CHAPITRE 3
o Discussion.
3.1. Mnmononocxn
3.l.i. . Sztuatzon meteorologzque p’revue

La protection .météorologique remise au depart de Gatwick
comprenait une coupe verticale suivant le trajet Gatwick—

* Limoges—Perpignan et les prevxslons d’aerodrome de Petpwnan

Toulouse et Marseille.
La coupe verticale fait apparaltre d’abord une couche plus ou

; _moins continue de nuages moyens doublés de 4/8 de nuages bas

"du type strato-cumulus. Au Sud de Paris apparaissent des cumus-
lus bourgeonnants avec de la turbulence modérée puis, vers
Limoges, des cumulo-nimbus donnant des orages. Un deuxiéme
groupe de cumulo-nimbus orageux est situé vers Perpignan.
La turbulence est notée comme pouvant étre séveére et du

givrage modéré est prévu au-dessus de 10.000 pieds, altltude de

Pisotherme 0° C entre Paris et Perpignan.
La base des nuages les plus bas est prévue vers 4.000 pieds

et localement, sur la région de Perplgnan principalement, vers.

800 pieds. P o=

La visibilité est de 3 NM Jusqu’a leoves, 8 NVI réduite loca-
lement 3 2 NM ensuite.

‘Les vents a 5.000 pleds, de direction Nord-Est au départ
s’orientent rapidement a Sud-Est, puls a Sud, vitesse 10 a
15 nceuds. .

A 10.000 pieds, la direction générale est Sud-Sud-Ouest, vitesse

" '10 nceuds, devenant 25 nceuds au-dela de Limoges.

3.1

Les prévisions d’aérodrome couvraient la période 18 heures-
3 heures. Elles avaient été élaborées vers 17 heures par les ser-
vices météorologiques des aérodromes. La prévision de Per-
pignan indiquait temporairement orage avec une visibilité de

3 NM, 47/8 stratus é 800 pleds 6/8 de cumulo nimbus a
3.000 pieds. ‘
2. : Situation météoroiogique réelle.

On a essayé de reconstituer une coupe verticale réelle a
Yaide des cartes météorologiques disponibles et des diverses
‘informations recueillies. Cette coupe montre deux types de temps
distincts, séparés par une faible discontinuité atmosphérique.

Sur la premiere moitié du trajet, des nuages, principalement
a létage moyen, pouvaient donner de trés falbles chutes de
pluie.

La seconde moitié du trajet était par contre intéressée par
une instabilité orageuse marquée par deux foyers orageux :

Le premier, dont I’existence est confirmée par les observations
en vol et au sol, se situait dans la région de Limoges. Il était

ie siege de fortes decharges électriques et d’une forte turbu-
ence.

Le second's’étendait.au Sud de la vallée de I’Aude et inté-
ressait la région'de Perpignan. Dans cette zone, l’activité ora-
geuse qui avait commencé a se manifester prés de la cote méditer-
ranéenne s’était généralisée et devait atteindre sa plus forte
intensité vers 24 heures. Vers 23 h 30, heure de l’accident,
la région était peuplée de nombreux cumulo-nimbus a base
entre 600 et 1.000 meires et sommets vers 10.000 ou 11.000 métres,
doublés de fragments de stratus & base vers. 100-200 meétres.
Les nuages étaient accompagnés de fortes précipitations qui
laissent supposer l’existence d’une forte turbulence, et notam-
ment des courants descendants marqués dans les nuages.

Entre ces deux foyers, sur la région s’étendant du Sud de
I:imoge‘s a la vallée de I’Aude (Carcassonne), le ciel devait
étre trés nuageux ou couvert par nuages en couche principale-

" ‘ment. Il est probable que le sol était en grande partie masqué

par les nuages mais qu’aucun phénoméne dangereux (turbulence
ou orage) ne sévissait. )

L’isotherme zéro se situait, pour P’ensemble du parcours du

- F-BJER, entre 9.000 et 11.000 pieds et aux niveaux de vol choisis,

plus particulierement a

ceux auxquels l'avion se trouvait dans

- la derniére partie de son vol, il est peu probable qu un givrage

important ait été rencontré.
A laltitude de vol adoptée, comme d’ailleurs a tous les

 niveaux, les vents étaient faibles et soufflaient du secteur Sud.

La coupe verticale du trajetbétablie par les services de la

. météorologie nationale. fait apparaitre a 3.000 meétres:

3.1.

Avant Limoges, des vents de 8 nceuds du 230°,
180° puis 5 nceuds du 160°.

7 nceuds du

Au-dela de Limoges, des vents de 10 nceuds du 170° puis de

15 nceuds du 180°.

A 1.500 métres, les vents soufflaient généralement du Sud-Est
au Sud-Sud-Est, avec des vitesses de 6 a 15 nceuds.

Ces vents doivent cependant étre acceptés avec une certaine
réserve en raison du petit nombre de sondages disponibles,
surtout sur le Sud de la France, ou les mauvaises conditions
atmosphériques interdisaient les mesures de vent par ballon
pilote. En particulier, il est possible qu’entre 1.500 et 3.000 meétres
les vitesses des vents aient été plus fortes que celles qui sont

_'indiquées et qu’elles aient atteint 20 nceuds.

3. - Examen de la protection remise au départ.:

La protection remise au départ de Gatwick est trés satisfai-
sante du point de vue des systemes nuageux et des phenomenes

 météorologiques. - . .o

3.1

° QBB 4/8 stratus a 200 metres,
QNH 1011 millibars. 4

'Les vents prévus étaient conformes, en force et en direction,

2 ceux qui résultaient d’une bonne mterpretation des observations

dont on pouvait disposer au moment ol a ete établie la pro-
tection. .

Dans la réalité, a la suite de l’évolution de la situation, les

vents semblent cependant avoir soufflé du Sud ou du Sud-Est
plutdt que du Sud-Sud-Ouest a I’altitude ,de vol du F-BJER.

4. E Asszstance meteorologtque en vol s

A 22 h 17, lors d’un contact avec le- C C R. de Bordeaux, le
pilote a demandé une météo de Perpignan qu’il a recue &

22 h 22. Il s’agissait de Pobservation de 22 heures, dont le .

contenu, transmls par Previ/Bordeaux au C C. R. était le
suivant :

Perpignan 22 heures: vent calme. — Visibilité QBA 8 km;

4/8 cirrus a 7.000 metres;

Cette observation aurait d@i comporter un QNY : éclairs, mais
par suite d’une erreur de transmission commise & Perpignan
le temps présent: 13 éclairs est devenu 03 nuages en forma-
tion, renseignement qui n’est pas transmis normalement aux

avions en vol.
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Par contre, au moment du contact, le C. C. R. de Bordeaux
“aurait dd communiquer au pilote le Sigmet diffusé a 21 h 10
par le centre de veille météorologique de Bordeaux et ainsi
rédigé : '

« Orages sur toute la FIR. Turbulence forte a trés forte
localement, QBJ 10.000 a 12.000 métres ». -

A 23 h 17. Sur la fréquence de Perpignan, le pilote a
demandé a nouveau la météo. C’est I'observation de 23 heures
modifiée par une aggravation de la wvisibilité qui lui a été
fournie (voir § 2.3.2.2).

Enfin a2 23 h 20 une nouvelle observation de 23 h 19,
entrainée par une aggravation de platond, a €té communiquée
a Jlavion par Papproche de Perpignan. - -

3.1.5. Etude de ’ensemble de assistance météorologique..”

Les services météorologiques ayant participé a I’assistance
météorologique du F-BJER, ont fait leur travail avec conscience
et compétence. Le pilote a €été informé correctement a toutes
les phases du vol, des conditions météorologiques qu’il allait
rencontrer: ‘! LR g

A Gatwick avant le départ: la protection fournie peut étre
considérée comme trés satisfaisante et le prévisionniste qui
I’a remise a insisté dans son briefing, sur l’activité orageuse sur
le Sud de la France. )

Perpignan a convenablement rempli son double rdle d’obser-
vation et de prévision.’ ;

En ce qui concerne Pobservation,” les observations régu- -

litres et les observations spéciales ont été exécutées et trans-
mises normalement. Les consignes de diffusion des observa-
tions a Vintérieur de l'aérodrome ont été appliquées. En parti-
culier, les aggravations du temps ont été communiquées sans
délai -a la tour de contrdle. On peut seulement regretter
Perreur dans la transmission a Bordeaux de ’aéro de 22 heures
qui a fait négliger la présence d’éclairs dans le QNY.

La - prévision pour laérodrome de Perpignan, remise au -

pilote avant son départ de Gatwick, donnait une. trés bonne
représentation des phénomeénes météorologiques qui se sont
effectivement produit_s sur ce terrain. .

3.2. 7~ DISCUSSION DES CONSIGNES DE LA COMPAGNIE

La commission est portée a penser que, si la Compagnie
Air Nautic avait apparemment, aux dates des 15, 25 et 28 aotut
1963 notamment, rédigé des consignes de lignes et informations
diverses concernant le trajet Gatwick—Perpignan, il est tres
difficile d’assurer que réquipage du F-BJER en avait eu. connais-
sance dans leur totalité. B 3

Le fait que la. majeure partie de ces consignes n’avait pas
été déposée au S. G. A. C. a la date du 11 septembre 1963 ;

Le fait que rien n’a été retrouvé dans les papiers de I’équi-
page ni dans le manuel de ligne récupérés dans les débris du
"F-BJER; .

Le fait que lesdites consignes n’étaient” pas connues de
Péquipage du FBELY qui effectuait en méme temps que le
F-BJER le trajet Gatwick-Perpignan, ou l'approche de Per-
pignan, ; , ' .
ont conduit la commission & la conviction que 'les consignes

mentionnées ci-dessus n’étaient pas a bord du FJER le jour .

‘de laccident. - )
D’autre part, la commission d’enquéte, aprés avoir étudié
les manuels et consignes qui lui ont été présentés, estime
qu’une telle documentation nécessiterait plus de soin dans la
présentation et que son exploitation devrait étre suffisamment
facile pour éviter a I’équipage toute interprétation erronée.
En particulier, une navigation directe Limoges—Perpignan,

uniquement controlée par des travers, ne parait pas présen-

ter d’avantages sur litinéraire plus précis Limoges—Toulouse—
Carcassonne—Perpignan, d’ailleurs impératif en cas de condi-
tions météorologiques défavorables. ; :

3.3 . RECONSTITUTION DU TRAJET pu F-BJER

La commissioh a procédé a un essai de “reconstitution du
trajet de l’avion depuis Seaford ou son passage a 20 h 23, au

niveau 80, est confirmé par le radar de Gatwick-Director jus- -

qu’au lieu de l’accident. - )
Cette reconstitution relativement aisée jusqu’aux. environs
de Limoges, les aides radio-électriques et les points de comptes

) L’heqre de su_rvol de Limoges par le F-BJER est elle-méme
incertaine, en raison de linterruption des communications entre
le C. C. R. de Bordeaux et les avions sous son contrdle a ce
moment. ‘ .

Peu aprés son passage a Limoges, le F-BJER a demandé et
obtenu l'autorisation d’effectuer le parcours Limoges—Perpignan
direct, au lieu du trajet Limoges—Toulouse—Perpignan prévu a
son plan de vol. B . :

Sur cette seconde partie du trajet, la commission ne connait
qu’un seul lieu de position de I’avion, le franchissement du
_radial 245 de Toulouse, a 22 h 58. . . : Ve

11 n’a pas été possible, en raison des rectifications d’estime
annoncées par I’avion, de savoir quel vent estimé avait pu étre
pris en considération par le navigateur pour calculer les élé-

ments de sa route de Limoges a Perpignan.

* De méme, le vent réel, en I'absence de sondages, ne peut
étre connu avec certitude; tout au plus, peut-on penser qu’il
soufflait d’une direction plus Sud et qu’il était moins fort que
le vent de la prévision. : : P e

3.3.1.

Quoi qu’il en soit, il est certain que sur la fin de son trajet,
I’équipage du F-BJER doutait de l’exactitude de son estime,
comme lindique_la demande de Q D M a Perpignan et le ou
.les virages autour de Villefranche-de-Conflent.

La route directe Limoges—Perpignan choisie au passage a
Limoges ne bénéficiait, & 1’époque de l’accident, que d’aides
radio-électriques relativement rares et ne permettant que diffi-
cilement de déceler un écart latéral de la position réelle par
rapport au point estimé. T an 5 :

En effet, sur cette route, & I’exception de la radiobalise de
Carcassonne (CS 345 kes, puissance 40 W) de portée réduite,
dont lutilisation était trés douteuse en raison des orages prévus,
Péquipage ne disposait que des travers, du radiophare de
Clermont-Ferrand, du poste R. T. F. de Marseille-Réaltor (encore
n’est-il pas certain, en raison des conditions météorologiques,
que les reléevements MF aient été exploitables). - ;. :: .

Des indications des VOR d’Istres et de Toulouse : ’ V..

Ces derniéres indications valables devaient permettre a I’équi-
pages du F-BJER de se situer, avec une précision convenable
]Je long de sa route Nord-Sud, mais étaient beaucoup plus dif-.
ficilement utilisables pour déceler une dérive vers DI'Est ou
vers 1’Quest. Ainsi 2 22 h 58, le F-BJER se trouvait trés proba-
blement sur le radial 245 du VOR de Toulouse, comme il le
signalait ; mais son point de franchissement reste inconnu...:..

Sans doute, une surveillance constante du relévement du VOR
de Toulouse, lutilisation d’intercalaires et sur une partie du
trajet les recoupements des relévements d’Istres et de Toulouse,
encore que les angles aient été trés obtus, auraient peut-étre
permis 2 un navigateur expérimenté de recaler son estime.
1l faut cependant noter que le F-BJER n’était équipé que d'un
seul récepteur, ce qui ne facilitait pas lutilisation conjuguée
des. deux VOR d’Istres et de Toulouse. ) ]

On peut ajouter que des observations 4 vue utilisables ont
dit manquer entiérement (Carcassonne 7/8 couvert a 23 heures,
8/8 couvert-a 0 heure). i Cori .

3.3.2.

Le fait majeur est donc que, si 1’équipage du F-BJER pou-
vait, a la rigueur, suivre son avancement vers le Sud, il lui
était extrémement difficile de déceler en route une éventuelle
déviation a droite ou a gauche de sa route théorique. -

I lui fallait, pour se recaler, pouvoir compter sur les moyens
terminaux, mais Perpignan ne possédait alors que des moyens
MF, peu utilisables par temps d’orage. Ces moyens ont manqué,
comme ’a indiqué Péquipage lui méme: « Les radiophares,
c’est zéro en temps d’orage » et ’on peut tenir pour certain
qu’a 23 h 28 I’équipage du F-BJER ignorait sa position.

Rien n’était encore perdu. Un cap de fuite et I'utilisation du
VOR de Toulouse, avec le respect d’un radial de garde (134°
par exemple) auraient au moins permis au F-BJER d’éviter le
relief, sinon ‘d’arriver 3 Perpignan (1). Il ne semble pas que
I’équipage ait employé cette méthoge. L’'indication relevée sur
I’OBS : 245/246, qui correspond au radial de fonctionnement de
la FIR, parait bien le confirmer. - i

(1) On peut penser, & s’en tenir aux résultats d’essais rapportés

®au paragraphe 2.5.3., que le VOR de Toulouse était utilisable pour-
le F-BJER, jusqu’a Villefranche-de-Conflent du moins, quel qu’ait été

rendus étant nombreux sur cette partie du trajet, est beaucoup
nea PR I’émetteur en service.. . 5 el

plus difficile au-dela de ce point.
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’3.3. )
De toute maniére, le contrdle. de I’estime, et plus précisément
de la route sur le trajet direct Limoges—Perpignan, était dif-
ficile, compte tenu de I’équipement de I’avion, de UIinfra-
‘structure existante et des conditions de propagation et la com-
" mission estime qu’a la date de Paccident, compte tenu des
conditions météorologiques et des conditions de propagation,
le choix d’une route directe Limoges—Perpignan n’était pas
acceptable et qu’un itinéraire passant par Toulouse s’imposait.

4. SITUATION DU TRANSPORTEUR A L’EGARD DE L’ARRETE
DU 15 JUILLET 1963

JPar arrete du 15 ]uxllet 1963 article 1¢v: " - N
« La Compagnie G.E.C.A. Air Nautic est autorisée et agréée
3 effectuer des transports a la demande de fret et de passagers
-4 Pintérieur du territoire métropolitain, sur les relations entre
la France continentale et la Corse, ainsi que sur I’ensemble des
relations internationales. .
« Ces transports peuvent étre effectués au moyen d’appareils
dont le poids total au décollage est supérieur a 5.700 kg, mais
_ leur exécution est toutefois subordonnée, pour chaque vol ou
chaque série de vols, a une autorisation préalable de P’admi-
nistration ». i

Un contrat d’affrétement avait été passé le 14 janvier 1963
avec la Société Instone Air Transport Ltd.

1l ne semble pas qu’une autorisation écrite ait été établie
par la direction des transports aériens pour la série de vols
considérés, mais le fait que cette direction en avait transmis
le programme aux autorités britanniques peut étre considéré

- comme constituant une autorisation tacite.

D’autre part, le Ministry of Civil Aviation avait dehvre a

- Air Nautic un Temporary Permit valable pour les vols Gatwick—

" Perpignan du 8 septembre au 6 octobre 1963, en application de
Particle 68 de P’Air Navigation Order de 1960.

CHAPITRE 4

Conclusions.

4.1. TR s RESULTATS DE L’ENQUETE
‘L’enquéte a €établi:

. — que les membres de I’équipage possédaient les brevets, li-

. cences et qualifications nécessaires pour remplir les fonctions
"qul leur étaient confiées sur le type d’appareil et sur le
" trajet considéré; toutefois, P'examen de leurs dossiers, en
particulier ceux des deux pilotes, met en évidence le fait

que ces titres leur ont été délivrés en vertu de décisions

particuliéres, dans le cadre d’une réglementation de caractére
provisoire et n’imposant pas YPaccomplissement de cycles d’ins-
“truction comportant des stages homologués. ’

* Le déroulement de la carriere du commandant de bord et
les appréciations fournies lors des contréles en vol, ainsi
que divers incidents mentionnés conduisent a de nombreuses

réserves tant sur son aptitude aux fonctions de comm.mde-.

ment que sur ses capacités en navigation.

Enfin, les heures de vol accomplies au cours des derniers
‘mois par les membres de I’équipage dépassaient largement les
limitations normales et approchaient les maxima absolus fixés
par la réglementation du travail, ce qui a pu les placer
dans un état de fatigue préjudiciable a leur elficience;

— que DPavion était certifié, équipé et entretenu selon les
réglements et quil était utilisé conformément aux regles
d’exploitation. Toutefois, la reconstitution du chargement au

" ‘décollage tend a faire apparaitre la possibilité d’une légere
surcharge au départ (2 noter qu’il n’a pas été établi de
fiche de centrage au départ). o

1l convient de remarquer que cet avion, s’il était éauipé d’un
-ILS et de deux radiocompas, ne disposait que d’un seul VOR
et ne comportait pas de radiosonde altimétrique ;

— que les manuels d’utilisation et consignes de la compagnie
étaient sommaires, voire inexistants et ne constituaient pas
une aide suffisante pour I’équipage;

— que les conditions régnant dans la région de Paccident
étaient particuliérement orageuses et entrainaient des pertur-
bations radio-électriques susceptibles de rendre inexploitables
les indications des radiocompas. Par contre, les renseignements
fournis a lavion avant et pendant le vol lui permettaient
de se tenir correctement au courant de l’evolutxon de la situa-
tion météorologique.

1l est & noter que les derniéres conditions météorologiques
" fournies a lavion par la tour de Perpignan a 23 h 19 étaient
“inférieures aux minima d’atterrissage et ne lauraxent pas auta-
rxse a entreprendre son approche;

— que Pinfrastructure radio-électrique -de Ia région de Per-
pignan, constituée uniguement d’aides de moyenne fréquernce,
pouvait se révéler insuffisante par conditions orageuses ;

- ~— que- cependant des vérifications en vol ont montré que
- Putilisation correcte du VOR de Toulouse, et du VOR d’Istres,
était généralement possible dans la zone considérée, aux alti.
tudes du vol du F-BJER (1). Fi

— que les communications radio échangées entre Pavion et
les différentes stations au sol se sont déroulées sans difficultés
particulieres, bien que le F-BJER ait da parfois assurer le
relais entre le sol et le F-BELY, avion de la méme compagnie ;

— que, contrairement a son plan de vol, qui prévoyait un
trajet Limoges—Toulouse—Perpignan, le commandant de bord
avait demandé et obtenu du contrdle Pautorisation d’erfectucr
en direct le trajet Limoges—Perpignan ;

— que l’examen des débris parait indiquer que:
— le VOR de l’avion avait été utilisé en dernier lieu

au contrdle de franchissement des FIR de Marseille et de
Bordeaux : radial affiché 245° sur le VOR -de Toulouse;

— Pun des radiocompas etaxt réglé sur le nadxophare
~ de Perpignan (FOP) ;

— lPautre radiocompas était soit réglé sur une fréguence
voisine a la fois des balises CS (Carcassonne) ou PG
(Perpignan) soit, si la gamme retrouvée affichée n’a pas

- sauté dans l’accident, en cours de recherche d’une station
indéterminée (Réaltor, par exemple) ;

. — que Paccident s’est produit vers 23 h 31 (au moins trois

minutes aprés I’heure estimée d’arrivée au-dessus de Perpi-
gnan) a une altitude de 1.810 metres (correspondant au niveau
de vol 60 tenu par Pavion) en un point situé a plus de
45 kilometres au Sud-Ouest de Vaérodrome de Perpignan,
Pavion, en palier, suivant sensiblement un cap Sud, aprés
avoir tourné quelques instants auparavant au-dessus de
Yagglomération de Villefranche-de-Conflent.

L’avion est arrivé au sol complet, I’épave ne porte pas de
traces d’incendie en vol: aucun indice de foudre (surfaces
extérieures ou appareillage électronique) non plus que de
grélons, n’a été relevé. Le train, les volets étaient rentrés,
de méme que les phares d’atterrissage. L’expertise des domes
d’hélices montre, avec certitude pour Pun d’eux, prohable-
ment pour l'autre, que les moteurs étaient 2 un régime proche
du régime de croisiére. L’avion était en vol symétrique (com-
pensation de dlrectlon au neutre sur le pylone et la gou-
verne).

Les passagers n’avaient pas encore attaché leur ceinture de
sécurité.

"Aucun indice n’a, été relevé permettant de suspecter le
. fonctionnement normal de Pappareil ou de ses équipements
(& I’exception des perturbations affectant les radiocompas).

4.2. ".. CONCLUSIONS DE LA COMMISSION D’ENQUETE

_ L’avion n’est pas en cause.

Pas d’avantage le personnel au sol ni les moyens existants.
II conyient toutefois de signaler que les moyens d’approche,
limités a des équipements MF 3 1’époque de I’accident, §’avé-
. raient peu sirs dans les conditions météorologiques défavo-
rables qui régnaient au cours de la nuit du 11 au 12 sep-
tembre 1963. ’ .

La cause de l’accxdent du F-BJER est une erreur de navigation
qui proceéde elle- méme d’une suite d’erreurs de jugement:

- — choix de Pitinéraire direct Limoges—Perpignan sans report
* précis, malgré les mauvaises conditions a l’arrivée, signalées
par la météorologie, et I’équipement limité du terminal;

— défaut d’utilisation des VOR de Toulouse et d’Istres, seuls
moyens de navigation précis dans la région de Perpignan par
conditions orageuses. A tout le moins, utilisation de ces moyens
dans des conditions trés éloignées de l’optimum ; ‘

— maintien du cap Sud a Jlaltitude de 6.000 pieds, trois
minutes apreés I’heure estimée a Perpignan, alors que I’équi-
page est manifestement incertain de sa position (virage sur
Villefranche-de-Conflent, demande de QDM). .

(1) Sauf peixt-étre pour le VOR de Toulouse, dahs toute la

derniére phase du vol, si I’ensemble n® 1 était en service a ce
moment. o
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Erreur de navigation et erreur de jugement ne sont pas pour
surprendre de la part d’un commandant de bord dont I’aptitude
insuffisante dans ces deux domaines apparait évidente a la
lecture du dossier. "

Le copilote lui-méme ne constituait pas l’element qui aurait pu
épauler sérieusement M. Dunoyer.

L’équipage Dunoyer-Marold, s’il possédait les licences et quali-
fications nécessaires en état de validité, n’avait pas la compé-
tence correspondant aux privileges que lui conféraient ces titres.
11 n’avait pas la qualité réelle souhaitable pour étre utilisés sur
un avion de transport public.

La compagnie Air Nautic n’ignorait pas ce fait, compte tenu
des contréles biannuels exigés par la réglementation, et auxquels
elle devait soumettre ses équipages; malgré un rappel de
Padministration, elle-méme bien informée du degré de compé-
tence de l’equipage, la compagnie n’a pris alors aucune des
mesures qui lui mcombalent et qux s:mposalent en de parellles
circonstances.

De plus, elle n’a pu administrer la preuve qu elle avalt effec-
tivement fourni i ses équipages les consignes de ligne pré-
cises dont l’application aurait pu éviter l’accident.

i

Enfin, les -dérogations accordées a cette compagnie, en ce
qui concerne les limitations d’heures de vol, pouvaient étre
de nature a occasionner pour J’équipage un état de fatlgue
susceptible d’altérer “ses capacités.

Signature du rapport par les membres de la commission d’ enquete H
M. Pingénieur général de l’air L. BONTE,
président de la commission,
M. l’ingénieur général de la navigation aérienne P. GRENIER,
' vice-président de la commission.
M. Pingénieur en chef de la navigation aérienne R. BALAT.

M. l'ingénieur en chef de la navigation aériénne P. GUILLEVIC.
" M. le commandant de bord, )
chef de 'organisme du contrdle en vol, G. SAUNIER.

M. Pingénieur de la meteorolodle L. THIBORD,

M. Tingénieur de la navigation aérienne Tl Pnovosr

M. le technicien supérieur de la navxgatxon aérienne
G DROBYCHEFF .
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ANNEXES

" ANNEXE I

- BUREAU VERITAS ' »

e Paris, le 15 mai 1964.
F-BJER/5 ‘

AERO n° 3555/Wa/z. _
: Secre’tariat général a Dlaviation civile, bureau

Enquétes-Accidents, 155, rue de la Croix-Nivert,
Paris (15°).

Vickers Viking F-BJER.
Société G.E.C. A. Air Nautic.

Messieurs,

Pour faire suite a votre lettre 576/IGAC/S et NA du 4 maj 1964,
nous avons ’honneur de vous informer que l’avion Vickers Viking
F-BJER était a jour des modifications impératives. lors de l’accident
survenu le 12 septembre 1963 dans le massif du Canigou.

Les modifications, pour les avions de marque anglaise, sont pres-
crites par I’Air Registration Board et définies dans les Mandatory
Aireraft Modifications and Inspections Summary. :

L’entretien de cet avion avait été conduit, jusqu’a la date de
P’accident, conformément au manuel d’entretlen déposé en février
1962 au S. G. A. C., bureau Opérations.

Au moment de son accident, le F-BJER avalt 1525 h 38 de vol
depuis sa derniére visite majeure (check IV) exécutée en septem-
bre 1962 dans les ateliers de la Société Air Nautxc, a Nice, ce type
de visite étant di toutes les 1.600 heures.

Veuillez agréer, Messieurs, I’assurance de notre considération dis-
tinguée.

; F-BJER
‘ Heures totales de Tappareil, le 12 septembre 1963 : 20.547.

Potentiel des modifications.

‘Modification 1875 A. — Heures restantes : 8.470 heures. -
Modification 1942. — Heures restantes: G.: 10.124-D.:
G.: 979. : B
Modification 1893. — Heures restantes: D.: 4.550.

10.124 -

Lors de l’accident toutes les P. T. L. étaient apphquees Jusqu ‘au ‘

n° 116 (P. T. L. 116 comprlse)

21 avril 1964.
) Certifié exact :
" L’expert principal du bureau Veritas
(service aéronautique).

ANNEXE 1II

CENTRE D’EXPERIMENTATION
DE LA NAVIGATION AERIENNE

Section Essais en vol.

Vérification en vol du VOR de Toulouse
(dans la direction de Perpignan).

1. Cause de_la vérification.

Demande télégraphique de M. le général Bonte, pour vérification

de la couverture du VOR de Toulouse dans la direction de Carcas-

sonne -Perpignan (un équipage d’Air France ayant signalé l’appa-
rition du drapeau avertisseur au niveau de vol 75 3 la verticale de
Carcassonne).

2 Moyens de verzfzcatwn utmses

Avion: DC3F-BEIF.

Récepteur : Collins 51 R 3 n° 7833. .

" Mesures du champ recu, du courant d’mdlcateur, du courant
drapeau avertisseur, des tensions 9960 cps, 30 cps REF, 30 cps VAR.

3 Plan de vol

Date : 17 septembre 1963.

a)--Vol sur ’'axe VOR TO Perpignan, mveau de vol 75 (ensemble
n° 1 du VOR en fonctionnement).

b) Perpignan—Carcassonne, niveau de vol 65 :

¢) Vol sur Paxe VOR TO Perpignan, niveau de vol 60 (ensemble
n® 2 du VOR en fonctionnement).

1d) Relévements VOR de la ville de Prades, du mont Camgou et
de I’épave du Viking (sur demande du commandant daerodrome de
Perpignan). .

. 4, Résuliats.

1. — Axe TO Perpignaﬁ (135° MAG du VOR), distance 155 km :

Au niveau 75 la limite de poi'tée est a 190 km pour l’ensemble
n® 2 et 170 km pour l’ensemble n° 1 ; : ‘

Au niveau 60 la limite de portee est a 160 km pour l’ensemble
n° 2. ;

Valeurs du champ regu :

A la verticale du terrain de Perpignan : niveau 75-8 microvolts ;
A la verticale du terrain de Perpignan : niveau 60-3 microvolts ;
Au travers de Carcassonne : niveau 75-50 microvolts. .

(Le recepteur fonctionne correctement pour un signal minimum
de 2,5 microvolts.)

Le reléevement & la verticale du terrain de Perpignan est de
135° MAG.

L’axe est stable jusqu’a la limite de portée, les 1rre°ularxtes attel
gnant seulement 4+ 1,5° & partir de 100 km. s

)

Taux de modulation :

Ensemble n® 1: 9960 cps 30 p. 100 devra étre dxmmue, 30 cps
REF : faible; 30 cps VAR : 27 p. 100 (ce taux a été ramené le 18/9
a une valeur légérement supérieure a la normale pour compenser le
30 cps REF faible).

Ensemble n° 2: 9960 cps 30 p. 100 devra étre diminué ; 30 cps REF :
legenement normale 30 cps VAR: xdentxque a celui de Yensemble
n° 1,

Les modulatxons 30 cps REF et 30 cps VAR -de l’ensemble n° 1,
faibles, aménent une légére diminution de la portée (170 km au
lieu de 190 km au niveau de vol 75) le drapeau avertisseur commen-
cant 3 apparaitre pour un signal i I’entrée du récepteur de 5 micro-
volts (au lieu de 25 microvolts avec des taux de modulations nor-
maux),

Les modulatxons de l’ensemble n° 2 provoquent un courant du
drapeau avertisseur normal, la valeur élevée du 30 cps REF compen-
sant celle du 30 eps VAR.

2. — Relévement é la verticale de Prades 150° ;

de ]’epave du- .
Viking : 152°.

5. Conclusion
Les mesures de portée du VOR de Toulouse dans la région de
Perpignan confirment les résultats obtenus lors de la vérification
en vol de mise en service (compte rendu n® 179 d’avril 1950). Toute-
fois, sur I’ensemble n° 1, les taux de modulations (30 cps REF et
30 cps VAR) faibles provoquent une légére diminution de la cou-

verture (170 km au lieu de 190 km au niveau 75).
- . Signé : TRIQUET.
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ANNEXE IH

MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS -
ET DES TRANSPORTS ik ' - h

Secrétariat général a l’aviation civile.

Date de la transcnptlon 13 septembre 1963.
Nom et grade de Tingénieur, chef du service responsable de la
transcription : Cuville, ITNA, chef du C. C. R. Sud-Ouest.

Direction de la navigation aérienne.’

Transcnphon d‘enregistrement de commumcahons telephomques
ou radiotéléphoniques.

Ob,]et de la transcription : acc1dent kamg F-BJER du 11 septembre

1963.

Centre ou aérodrome intéressé: C. C. R. Sud-Ouest.
Indicatif de l'organisme: Bordeaux Controle.
125,3 MHz-120,1 MHz..

Date et période couverte par lextraxt cx apres

Fréquences :

entre 21 h 54 TU et 23 h 00 TU

Je certifie que:

direction :

sous leur forme ongmale
11 septembre 1963

Falt a T\Ierwnac, le 14 septembre 1963

Attestation du chef du servxce responsable de la transcrlptnon

— la présente transcnptmn de la bande denreg:strement des
communications téléphoniques. ou radlotelephomques actuellement
conservée dans les locaux de Bordeaux a été effectuee sous ma

— qu’elle a été examinée et vérifiée par moi ;

— que les colonnes 2, 3, 4 et 5 n’ont fait I'objet d’aucune modi-
fication et que seules des mdlcatlons parfaltement claires y figurent

‘Er.are.giéfr,emenf des communications air/sol du secteur Toulouse de IFACC Bordeaux le 11 septembre 1963 entre 21 h 55 et 23 h 00 le.

OBSERVATIONS -

Colonne 5.

Colonne 6.

A DE _HEURE _  COMMUNICATIONS - oo

Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3.. Colonne 4.

CCR FLY . 21.55.00 Ah'! Bordealix controle de Fox Lima Yankee, bonsoir.

FLY- CCR ® ; Ah! Lima Yankee Bordeaux, bonsmr a vous.

FLY CCR" v Lima Yankee, Bordeaux..

FLY CCR 21.55.40 Fox Lima Yankee? i N

FLY CCR 21.57.40 Fox Lima Yankee de Bordeaux me recevez-vous" b

CCR FLY ‘ Ah! Bordeaux de Lima Yankee, je vous recois. 5/5 a.vous.

FLY CCR Je vous recois depuis le début, allez-y.

CCR FLY Ah ! nous avons passé la FIR a 54, au niveau 70 et leoges

L ) .estimé a €9, en route pour Toulouse ensuite.: -

FLY CCR OK, reportez Limoges, euh, vous avez des cummbes en
.- ; vue la.

CCR FLY Euh! Oh! Euh! Ya! Ya! nous avons des petlts orages' :

2 ) un peu la pour linstant. _

FLY CCR 21.58.10 Ca a lair de, de s’éclaircir sur votre axe. -

CCR FLY o OK, je rappellerai, euh, a Toulouse, euh, a leoges

CCR FER | 22.02.10 Bordeaux controle ici Fox Bravo Juliette Echo Romeo,
* FER CCR’ Fox Echo Romeo Bordeaux.

CCR FER Romeo, niveau 90 de Gatwick 2 Perplvnan

.91 ) . Limoges a 12, unité deux.

FER CCR Romeo, vous avéz été brouillé, j°ai compris Limoges & 12,
c’est correct ?

CCR FER C’est correct, je vous appelle Limoges. ' -

FER CCR OK, vous maintenez 90. -

CCR IB 294 Eh ! Bordeaux, Bordeaux, Iberia 294 over.

IB 294 CCR 22 .02.40 Iberia 294 Bordeaux good evening, come in. .
CCR IB 294 Good evening Iberia 294 from Barcelona, correction départ
2 . | Palma to London, Flight Level 200 was over FIR Boun-

; dary Barcelona Bordeaux at 55 estimate Toulouse at one
r ~ two estimating Toulouse at one two over. -
ERN CCR-. Ah! Roger Romeo Novembre, euh ! Romeo, November
- gne1 a call, when over Toulouse maintain 200 Flght
leve R
v "ERN 22.03.15 OK, Echo Charlie A]pha Romeo November
CCR 1B 294 22.08.10 Eh | Bordeaux, Iberia 294.
CCR IB 294 22.08.35 Bordeaux, Iberia 294.
CCR F-BGNH 22.09.00 Bordeaux contréle, de Fox Bravo Hotel, pardon Fox Bravo
: ; : Golf November Hotel, F-BGNH.
CCR FLY 22.09.00 2:‘1" %orgeaux, ILblma \;agr;kee,
B 294 22.09.25 ordeaux Iberia
C(.:R ! 2.9 . Ah ! Bordeaux Lima Yankee. e
CCR IB 294 . Bordeaux contréle, Lima Yankee vous appelle
CCR - F-BGNH 22.09.50 Bordeaux contrdle, Fox Bravo Golf Novemnbre Hotel.
CCR FLY 22.10.30 Bordeaux, Fox-Trott Lima Yankee.
CCR FER 22.10.40 Bordeaux contrdle, Fox Bravo Juliette Echo Romeo qui
_ . vous appelle.
CCR FNH 22.10.55 Bordeaux, Fox Bravo Golf Novembre Hotel.
CCR F-BJER 22.12.40 Bordeaux controle, Fox Bravo Juliette Echo Romeo.
CCR IB 294 . Bordeaux, Bordeaux, Iberia 294.
CCR FER 922.13.40 - | Bordeaux controle, F-BJER.
CCR FER . Bordeaux controle, F-BJER.
CCR FNH - Bordeaux, F-BGNH, m’entendez-vous ?
CCR F-BELY Bordeaux contrdle, F-BELY.
CCR FNH 22.14.25 Bordeaux controle F-BGNH.
CCR . IB 294 22.14.50 Bordeaux, 294.
~ CCR FER- Bordeaux controle, F-BJER qui vous appelle
’ 22.15.00 Bordeaux, si vous m’entendez, je passe actuellement Limo-
ges et j’estime la FIR de Marseille a I’heure ronde,
autorisation de prendre le niveau 95.

j’estime
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‘A DE HEURE ~ COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
: Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colenne 5. Colonne 6.
CCR IB 294 22.15.20 Bordeaux, Bordeaux, 294, ' ’ ST ;
CCR F-BGNH 22.15.35 Bordeaux contrdle, Bordeaux contrdle, F-BGNH," FNH,
) m’entendez-vous ? s
CCR IB 294 Eh ! Bordeaux. .(
CCR " ERN 22.15.40 Bordeaux controle, ECARN over. . i
CCR FNH 22.16.00 | Eh! Bordeaux, F-BGNH, m’entendez-vous ?
‘FNH .CCR NH, 5 bonsoir. :
CCR FNH Ah! je vous recois mamtenant bonsoir, nous avons decolle
CCR ERN Bordeaux, Echo Romeo November.
CCR FNH A 08 de Toulouse-Blagnac pour In Amenas, sommes en
) montée, actuellement niveau 50, nous estlmons Carcas-
I sonne a 23.
FNH CCR Ah! compris, vous montez vers le niveau 115, reportez
NS atteignant et Carcassonne. Vous serez a quel niveau a
Carcassonne ? :
CCR FNH 22.16.25 | Je vous fais un petit calcul, attendez!
. CCR F-BJER 22.16.25 | Bordeaux contréle, F-BJER. '
CCR FLY ‘| Ah ! Bordeaux contrédle, FLY.
FLY CCR Lima Yankee, Bordeaux. \ ’
CCR . FER Echo Romeo, je viens de passer Limoges et jestime la FIR
. - de Marsexlle a I'heure ronde, ’heure ronde. 3
CCR ? 22.16.45 | ??? Fox Lima Yankee ??? 125, point 3, nous avons passé Quelques mots illisibles.
2 -+ |- Limoges a 09, en route sur Toulouse, estimé a 58, cingq .
huit, est-ce que vous pourriez me demander une météo
‘de Perpwnan s’il vous plait. -
CCR Stand by — vous étes plusieurs -apparells appelant en meme
temps, alors, euh ! c’est le Fox lea Yankee qui a passé
Limoges a 9, Toulouse a 58 ? s
_CCR FLY 22.17.10 | Qui correct Lima Yankee.
? -7 Bien compris, seulement, moi je me demande ]ustement'
comme le Lima Yankee sen va a Toulouse, je vous
~ " demanderais de faire Limoges la FIR de Marsellle et
QDM 245 de Toulouse. .
? CCR ‘| Ah! je regrette, vous avez été encore coupe par un autre
- appareil. Euh! é.. Novembre Hotel, si vous parlez
FER CCR stand by s’il vous plait. Echo Romeo -répétez votre
: ) : message. o ot
~ CCR FER Echo Romeo, je viens de passer Limoges, j’estime la FIR
: . de Marseille 4 ’heure ronde, je vous demande de faire
Limoges la FIR de Marseille direct, c’est-a-dire le QDM 245
de Toulouse, ce qui me donnera la FIR et que j’estime
- . & P'heure ronde. Autorisation de monter au niveau 95.
FER CCR D’accord Echo Romeo pour le mveau 95, reportez ala
FIR a I’heure ronde. 5 3 p o
CCR FER Bien compris,
FER CCR Vous passer, euh! une meteo de Perplgnan, a1n51 que
pour le .Lima Yankee, je vous rappelle
CCR FER Perplgnan a 25, deux cing.
FER CCR 22-18-29 OK je vous rappelle
CCR -IB 294 Bordeaux, 294. 2
IB 294 CCR - | 294, Bordeaux. : :
CCR IB 294 ,-].294, I was over Toulouse excuse me, abeam Toulouse at
13 13. Flight Level 200 estimate Lunoges at four four,
o B four four, Alpha Mike, correction Fir next.
IB 294 CCR OK, give a’ call over Limoges please. ‘
CCR IB 294 1 will report. :
CCR pP. 27 22% %g ig Bordeaux Pan Axr 27, 125 pomt 3 over.
CCR P. 27 22.19.00 Bordeaux Pan Air on 125 pomt 3 over. % P fiandl
P. 27 CCR - | Pan Air 27, Bordeaux. i
" 'CCR P27 Ah! Bonsoir messieurs, two seven is unable to contact
Bordeaux on 131.0 we were checking Pissos at 16, level
three seven zero Victor Mike Charhe Bxarntz two six
over.’
P. 27 CCR " | Biarritz at 23 Roger give a call when over BZ, please
CCR P. 27 Roger understand BZ at 26 affirmative ? - :
P, 27 CCR. Ah'! 26. -
CCR P. 27 .~ | Roger.
P. 27 CCR 92 19.40 OK. : 7
FNH CCR vt Novembre Hotel Bordeaux. - 3 i
CCR 'FNH Novembre Hoétel, excusez-moi de vous avoir coupe, je
: n’entends pas ‘du tout vos avions, nous estlmons etre
a 8.000 pieds a Carcassonne. 1
FNH CCR _ .| Ah! OK, reportez Carcassonne,
CCR FNH D’accord,
FNH CCR 22.20.15 Novembre Hbtel, Bordeaux
CCR FNH 0 Novembre Hotel.
FNH CCR 22.20.2 Autorisé vers le niveau 95 pour Pinstant.
- CCR FNH - OK pour 95, vous rappellerai. ﬁ
FER CCR 22.21.40 . | Echo Romeo et Lima Yankee, vous étes préts pour la
météo ? .
CCR FLY Lima Yankee.
FLY ‘CCR OK, alors Perpignan 22 heures, vent calme, visibilité 8 km,

deux fois quatre, plafond quatre huifiéme stratus a
200 m quatre huitieme cirrus a 7.000 m QNH 1011.
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Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. ' Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
CCR FLY' i Lima Yankee bien recu merci. -
FER CCR‘ 22.22.15 Echo Romeo, vous avez regu ?
FER - CCR 22.22.25 Fox Echo Romeo, Bordeaux !
CCR FNH 22.23.50 Bordeaux de Novembre Hotel.
CCR P. 27, 22.24.00 Ah ! Bordeaux, Pan Air 27, reporting BZ at 26
FNH. CCR Novenibre Hotel. 2
CCR %N 2}; 22 370 VMC mamtammg 772 estlme Perpxgnan a 35. Quelques mots illisibles,
CCR FNH 22.24.20 J’al pas recu votre modulatlon, ]al entendu Juste la por- L e
] teuse. : e
CCR P. 27 Pan Air 27 over.
FNH CCR Novembre Hoétel euh ! Bordeaux .
CCR FNH 22.24.35 | Ah! j’écoute, je vous recois maintenant, allez-y
FNH CCR’ 5 Novembre Hotel voulez-vous répéter votre message s’il
; ) vous plait. .
CCR -FNH 22.24.40 Nous avons passé Carcassonne a 23 au niveau 85, nous .
) sommes a 90 maintenant et estimons Perpignan a 35. -
FNH CCR Ah! bien compris, vous pouvez passer mamtenant avec
. Co. Marseille, bonsoir Messieurs.. i L -
CCR FNH 22.40.40 | OK, merci au revoir. ., T : o
CCR F-BJRY 22.40.45 Bordeaux contrdle, F-BJRY bonsmr ;
FRY CCR = ' Fox Romeo Yankee Bordeaux, bonsoir.« ) )
CCR FRY . Bordeaux, Romeo Yankee de Toulouse a Boxdeaux niveau
. ' < 45, quatre cing, avons passé le travers de A a quarante
, estimons le travers de Golf Echo a 55, cing cing.
FRY CCR 22.41.10 Ah! bien compris, rappelez Golf Echo a 55 niveau 45,
. quatre cing. -
CCR FRY ! Roger, je rappellerai au travers Golf Echo au niveau 45.
CCR ERN . 22.44.40 | Bordeaux, Iberia E. R. N. -~~~ = = = a2 F
ERN CCR . Iberia ERN.
CCR ERN Romeo November passing leoges at one three correctxon
: : a2 at four four, flight level 200, and estimate the FIR at
° five five, Alpha Mike next. Over
ERN CCR. @it 4 Ah'! Roger report FIR five five, flxght level 200
CCR ERN 22.45.15 " | I will report the FIR at f1ve flve
ERN CCR Five eight ?
CCR ERN. Five three, five seven.
ERN CCR: Fifty three five three. 2 g
CCR . ERN I am sorry. .
CCR 576 . Ah ! Bordeaux, Caledonian 576576 good evenmg' H
) CCR 22.49.00 | Station calling Bordeaux ? _
CCR 576 Ah ! Bordeaux, Caledonian 576, DC7 C of Lagos to London
. Gatwick I past your FIR at 47 flight level one two esti-
mating Limoges at 23.12, will call you at ten 10 mmutes
; - before Limoges over.
576 CCR 22.49.30 Roger report Lxmoges flight level one two_ fxve.v _' &
CCR FZO 22.54.10 Bordeaux contréle de Zoulou Oscar. ;
FZ0O CCR Zoulou Oscar Bordeaux. ) :
CCR FZO Bordeaux contrdle, Zoulou Oscar en provenance de
5 : Lorient Lann-Bi. Lann Bihouée 2 destination de Tou-
louse-Francazal, jarrive actuellement au niveau 90 et
j’estime le, la zone de Toulouse a, a 15, unité cmq et
: Toulouse-Francazal a 25, deux cing.
FZO CCR 22.54.40 Ah ! bien compris, rappelez a 15, niveau 90, neuf zéro.
CCR FZO Toulouse. Oscar. .
FRY CCR 22.54.50 Fox Romeo Yankee Bordeaux. S
CCR FRY . | Je vous écoute.
FRY CCR Vous passez sur 120 pomt cingq s’il vous plait
CCR FRY 22.55.00 120.5 OK. . . R -
CCR ERN 22.55.30 Hé ! Bordeaux Echo Romeo November ) B
ERN . CCR Echo Romeo November, five. A
CCR - ERN Echo Romeo November at five three I was over FIR, fllght
level 200, estimate estlmatmg Alpha Mike at zero five,
Charlie Delta next. :
ERN CCR E.C.A.R., Romeo November, Roger check now Parxs good
. day er . .
CCR ERN On what frequency please.
ERN CCR Check with Paris now. 4
CCR ERN 5 Which frequency one two, one two, six, two one ?
ERN CCR 22.56.10 One two six decimal one that is afflrmatlve
CCR ERN Thank you very much.
CCR FER 22.58.00 Bordeaux controle, F. BJER"
FER CCR : F. BJER Bordeaux. - i
CCR FER Ah'! j’arrive maintenant a la FIR de Marseille, autorisation
de contacter Marseille niveau 95. .
FER CCR 22.58.10 Vous pouvez contacter Marseille maintenant.
CCR FER Au revoir messieurs.
FER CCR 22.58.20 | F. BJER., bien compris, vous étes a la FIR maintenant

au nlveau 95, neuf cing, vous pouvez contacter Mar-
seille.

Fin d’écoute : 23 h:
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ANNEXE IV

MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS
ET DES TRANSPORTS

Secrétariat général a l’aviation civile.
Direction de la navigation aérienne.

Transcrlphon d’enregistrement de communications felephoniques
N .ou radiotéléphoniques.

Objet de la transcription: accident Viking - F-BJER.
* Centre ou aérodrome intéressé : C. C. R. Sud-Est.
Indicatif de l’organisme: Marseille Information.
/Frequence 124,3 MHz.
Date et penode couverte . par l’extralt ci-aprés: 11 septembre

Date de la transcnptxon 12 septembre 1963. ’

Nom et grade de l'ingénieur, chef du service responsable de la
transcription : M. Cutullic (André), I. T. N. A. chef du C. C. R. Sud-
Est.

Attestatxon du chef du service responsable de la transcmptmn.
Je certifie que:

— la présente transcription de la bande d’enregistrement des
communications téléphoniques ou radiotéléphoniques actuellement
conservée dans les locaux du C. C. R. a été effectuée sous ma
direction ;

— qu'elle a été examinée et vérifiée par moi;

— que les colonnes 2, 3, 4 et 5 n’ont fait l’obJet d’aucune modifi-
cation et que seules des mdxcatxons parfaitement claires y figurent
sous leur forme originale. =

Fait a Aix-en-] Provence, le 13 septembre 1963.

1963 de 22 58 TU a 23 h 55 TU. Signé: A, CUTULLIC.
A DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVAﬂoNs
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne 5. - Colonne 6.
Marseille C. ER 22.58.20 Marsellle controle, iei FBJER qu1 vous appelle, a vous.
_ER Marseille C. ER. Marseille, bonsou' ‘ ' ’ ' .
Marseille C. ER Bonsoir messieurs : provenance Gatwick — destination Per-
: pignan — Aj passé votre FIR au mveau 95 et j’estime
Perpignan a 28. A vous.
"ER M;,;geme C. 28, 2.8, Vous "xv'appel'e'z pour la descente. ER'
3 22,59'.30 Bien compris. Rappelez bour la descente. Appel de F-BASP
]_V!arsellle C. Kk : AlgeréMarsexlle passe la FIR a 54, estlme Marseille
a -
* Marseille C. ER 23.08.10 Marseille contrdle — FBJER (sxlence de 7 secondes) -
Marseille C. # Marsellle. » -
. Marseille C. ‘ ER ER._ Autorisation de commencer votre descente vers Per-
- ) : pignan, s’il vous plait. ; . ol
ER Marseille C. ER.? A AR _ ‘ '
Marseille C. ER Autorisation de commencer la descente sur Perpignan.
. ER Marseille C. (Silence de 9 secondes) OK Romeo, vous me rappelez .
niveau 65. !
Marseille C. ER Bxen compris niveau 65. ER S westipe it dd 8 L
Marseille C. . LY 23.14.10 Ah! Marseille — FLY BonSoir. TP R | .
ER 23.14.50 Marsellle controle — F-BJER niveau 65.

Marseille C.

ER

Marseille C

Marseille C.

ER

| An! je ne Pai pas recu Jusqu’a 'mamtenant

" | ER. Marseille. Vous pouvez poursuivre vers Ie niveau 55, 5.5.

et passer avec Perpignan. . . s 4

Ah'! bien comprxs 55, avec Perplgnan — 11y aly qul
vous appelle. Y ) ‘

OK, LY Je regoxs ‘Marseille par 1nterm1ttence et tres faible-
ment Nous estimons Carcassonne a 18. Nous sommes
au niveau 75. s G B S ; =

ER Marseille C.
LY Marseille C. | LY Marseille? CotE sl e
.Lif ER LY Marseille t’appelle'

Marseille C. LY

Marseille C.

ER

.| Bon, Marseille contréle LY estlme Carcassonne é 18 727

11 est au mveau 75.

LY Marsellle Blen recu votx‘e message Vous mamtenez 75.

7y

LY Marseille C.
e Rappelez passant Carcassonne.
ALY i ER LY Marseille t’a bien re¢u hein !
_ER LY | OK, merci, heu..._Romeo.‘_ A
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Colonne. 1. Colonne 2. Colonne 3. : . - Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
ER 'Marseille-C, P . | Echo, Romeo, Marseille — Alors vous poursuivez votre.
- i s ' descente vers 55 et vous changez avec la tour de Per-
wed e B D o), pignans .. .
.Mars_eille C. o ER TR Bien compris, au rev’oir messieurs.
ER "M;;rseille C. " g » Ql;] ilslt{ce que-vous avez passé comme niveau ? 65 mainte-
Marseille C. | * ER: = -+ . | Actuellement je suis toujours au niveau:65. Je.le quitte
) 4 ; L pour le 50.. . o -
" ER k :Mai‘seille C.” ;.3 R ]_)’acco_i'd alors pour 55 et la tour de Perpignan;-
Marseille C: ; ; ER* * © 93:16:10+ | Bien compris.. : S . v i B ;
Marseille C. LY¢ < |- 23:19:10- | AhY Marseille FLY." ” T i
LY | Marseille C. LY Marseille !
LY=" - | ‘Marseille’ C: | ™=~ LY Marseille ! " S 5 =
Marseille C: | LY. | - Marseille FLY. © , . .
LY © = | Marseille C. [ 7~~~ LY Marseille ! Ty ' ) V O ) s
LY | Marseilec.| = |on!Ly. |
Marseille C. — LY: : | Ah! Marseille LY Jé ne :vous recois pas. Nous venons de ]

passer Carcassonne a Pinstant au niveau 70, 7 5. et .
Perpignan estimé a 34. St i

LY - Marseille C. '23.197.50:., = Vous rappelez ;pour la des,cente.LY"-_. e 2 e
Marseille C. |~ LY 23.24.20° | Ah?! Marseille — FLY:" T _ _ ,
Marseille C. LY 23.24.30 Ah! Marseille de FLY. Je ne vous recois plus Nous Allons, allons (douteux).
N 1 . i Nous ... passer- avec- Perpignan.-.- - ~ 3w
ER | Marseille C. | 23.36.50 |ER Marseille. Me.recevezvous? =« " ‘fii i o0
ER Marseille C. 23.37.00° F:BJER" Marseille. Sur 124,3 me recevez-vous 2. 75"
- ER LY 23.42.00 Ah' ER ER de LY me recevezvous? " ]
ER LY. 23.42.10 Ah! ER ER de LY me regms-tu
Marseille C. . LY : . | Marseille LY. .. : i .
LY Marseille C. : s Oui, LY. Je vous regois 5. Vous n’avez tou]ours pas de-
; contact non plus. N
Marseille C. | - LY. ; Eh, non ! Nous n’avons pas de contact. K
. LY Marseille C Je vais faire un appel méi‘également.‘ 7
ER Marseille C. FER > FER de Marseille.me recevezvous?"
ER - Marseille C FER - ER Marseille vous appelle N
LY Marseille C Ah! toujours rien LY. ) i .
Marseille C. LY’ . i LY nous sommes sur le:radial 90 de-Perpignan. Ah; nous:{. - 10 minutes.. .
. : . | avons fait xxx. Nous falsons 180 degrés maintenant. 4 . ;
i ’ - Maintenant niveau.75. S : 3502 3 2 k
LY Marseille C. : Oui d’accord LY. Je recois 5. Vous devriez repasser. avec | - J —
. - ]la tour-de - Perpignan, avec lapproche  de  Perpignan, |
. ) si des fois il avait eu contact-avec la -descente.
Marseille C. LY. ; . | LY. Je repasse sur:118,3. Merci.:. .. : o
: ER Marseille C. 23.49.00 | F-BJER - FER. Marseille me recevez-vous ? '
ER Marseille C. 23.53.20 | F-BJER - F:BJER'Marseille-sur 124,3. Me recevezvous ? : . :
Marseille C. LYy 23.54.00 | Ah! Marseille. contréle de FLY. R RPN ) . N
LY Marseille C. | ; LY Marseille,’ . ‘
Marseille C. LY. LY déroutons sur Marseille. Nous sommes au niveau 75 -
‘ - 7. 55 - heu! ‘en -direction- dlstres que - nous estlmons
aux -environs, de 15.: .
LY Marseille C. | . | Marignane vers 15?7 c’est correct?’
Marseille C. LY Heu! Istres a 15, ouiz= - - =
LY Marseille C. Istres a 15 OK ! Alors vous prenez le niveau 70 - 7. 0. vous
: me rappelez pour: descendre a Istres: . I
Marseille C. LY ' OK ! LY. Nous libérons 75 pour.70. I
LY Marseille C. e A Recu. .

- : P
- s

23.55.00 | Fin de transcription.

e
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MINISTERE . DES . TRAVAUX - PUBLICS ¢
' ET-. DES ., TRANSPORTS

Secrétariat - général a l’avia

tion civile~

Direction de la navigation aérienne._

fl:ansc(ipﬂon d‘enregistrement, de..communications...
radiotélépheniques.s,

Objet de la transcription: accident,Viking . F-BJER..
Centre ou aérodrome.intéressé: aérodrome de..Perpignan.
Indicatif de._l’organisme.: Perpig

Fréquence : 120 MHz.

nan Approche..

Date et période couverte par I'extrait ci-aprés: 11 septembre
1963 de 23 h 16 a 23 h 36 TU.

Nom et grade de lingénieur chef du- service responsable de la
transcription : M. Roussille (Alhert), I. T. N. A. subdivision C. A.
Attestation du .chef .du service responsahle de. la. transcription H
Je certifie que: o ’ i
— Ja présente transcription. de. la.. bande d’enregistrement des -
communications radiotéléphoniques actuellement conservée dans les
locaux de l'aérodrome (bloc technique) a été effectuée sous ma
direction ; . ) - -

— qu’elle a été examinée et vérifiée.par,moi; , :
— que les colonnes 2, 3, 4, et 5 n’ont fait ’objet d’aucune modi-
fication et que seules des indieations parfaitement -claires y -figurent -

sous leur forme originale. ! :

“Fait a Pérpignan,—,l.e 19 septembre 1963, : . o

“Signature : A. ROUSSILLE,

Explications _relatives & la transcription.

Rien a signaler.
-

A - DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. “1 . Colonne-4..: T B Bend Colonne 5. Colonne 6.
Approche, _ F-BJER 23.16.30 Perpignan approche,. ici Fox Bravo.Juliette.Echo Romeo
5 Freow qui vous appelle... . ’

. F-BJER - Approche. Fox: Trot Bravo Juliette Echo Romeo, Perpignan -approche

o . . - vous: regoit- 5,-bonsoir, - - e . #ax -

Approche. F-BJER 23.16.40 Bonsoir messieurs, actuellement... Euh... Au niveau 65 en

’ descente jusqu’au niveau 55 j’estime votre station a
28 26 28. Instructions pour Patterrissage. Voulez-vous me
. : donner la météo s’il vous plait ?

F-BJER Approche. Bien recu Echo Romeo, mais a cause du QNH stabilisez

R B au niveau 60 — six zéro — -3 23.10,:le.vent Est .du.
secteur. 60 degrés 4 nceuds, la visibilité 3 km sous la

pluie. I y a un orage de.pluie.sur le -terrain ; la

nébulosité 5/8 a 200 métres eb..3/8.c3. 900 métres; .
i cumulo-nimbus le QFE 1005 et le QNH 1011 millibars. :
Approche. F-BJER Bien compris d’Echo Romeo : vent du 60 —. quatre nceuds —
. ) trois kilomeétres de visi avec. pluie — .5/8 A 200.métres
: 3/8 a 900 metres — QFE 1005 et QNH 1011.. Fa
F-BJER. Approche. 23.18:00 Bien regu Echo Romeo. Vous me rappelez verticale. Fox
- ; . s it Trot ‘Oscar Papa au niveau.6® — Ssix :zéro., asapre i

Approche. F-BJER AT e Bien compris. o
F-BJER Approche. 23.19.00: | Echo Romeo ? Perpignan.

-Approche. |  F-BJER - Echo Romeo. ) - o T
F-BJER Approche. J’ai une aggravation- de; plafond.. Euh.. Maintenant

- 5/8 10 a 200 metres irrégulier et 5/8 de cumulo-nimbus
. ! a 700 metres. . . - :
Approche. F-BJER 23.19.50 Ah! ... Bien compris. T L
Approche. F-BJER 23.20.20 Euh... Perpignan vous avez aussi le.Lima Yankee:. Euh...
| qui va passer, 4 18 i Carcassonne au niveau.75. = -
F-BJER Approche. Bien recu. Si vous l'avez.. Si vous I'avez en contact, dites-
- lui de stabiliser A 70. Ty v s vd sganeie S i - FE
Apprache. F-BJER.. .. - -/ Bien.compris. - . . s T LT ; :
© F-BELY= | F-BJER" '23.20.30 | Lima Yankee ?... Echo Romeo... oo
- F-BELY F-BJER " 23.21,00 Lima Yankee ?.. Echo Romeo qui.t’appelle... )
Approche. F-BJER . Ah... Je recois pas? Euh... Quel est le sens d’atterrissage
el b i ssesimss b @' yous: plaiti? - . il R - fii

_F-BJER Approche, . Ah... Echo Romeo, le vent est assez variable sous Porage...

] - § BB i i _pour; le. moment... la .piste 33. e

Approche.. F-BJER - '23.21.20.. | Bien compris, 33., , e e Tem e

~ F-BELY - Approche. 23.24.50° Fox. Lima, Yankee, contactez 120 zéro ou 118.3. 2 .

_Approche. F-BJER. 23.28.10.... | Perpignan... Fox. Trot Bravo Juliette Echo Romeo.. Si vous
’ . s ; . pouvez me, donner un.QDM s'il' vous plait? - -

F-BJER Approche, : _Ah... Echo Romeo, je n’ai pas de gonio a Perpignan.-
Approche, F-BJER :  23.28.20 . | Ah... bon ! R 7
Approche.. F-BJER:: 23.28.25:. | Parce que.avec lorage... les radiocompas... zéro, hein ! -

F-BJER Approche. 23.28.30 Oui mais... ici nous n’avons qu'une balise -c’est. tout,! -
Approche. F-BJER - 23.29.00 . | Est-ce_que le Lima Yankee s'est .posé? A vous.!

F-BJER" Approche. 23.29.10 | Ah.., Echo Romeo, le.Lima Yankee .est. derriere ,vous,-il ;

- : estime Perpighan a 34. ; y )

" F-BJER Approche. 23.30.00 Echo Romeo ?... Perpignan... : : - ;
F-BJER - Approche. 23.82.00+ | Fox,.Trot. Echo..Romeo ? Perpignan vous. appelle ! :
F-BJER. Approche. 23.32.30: . | Fox Trot Bravo Juliette Echo.Romeo 2... Perpignan..,

_ F-BJER Approche,.- 23.33.00-, |Fox :Trot,.Bravo Juliette Echo Romeo, Fox Trot Bravo
. 5 L Juliette Echo Romeo ? Perpignan vous appelle ! )

.F-BJER. Approche. 23.33.60 : | Fox,.Trot. Bravo Juliette Echo Romeo, Fox .Trot. Bravo ..

: ' .| Juliette .Echo.-Romeo ?...- Perpignan.,. .Me recevez-vous? |
F-BJER . Approche, 23.35.00 | Ah.. Fox Trot Bravo Juliette Echo Romeo, Fox Trot Bravo |.

' Juliette Echo Romeo ?.. Perpignan.. Me recevez-vous ?

F-BJER. Apprache.. 23.86.00:: | Fox Trot Bravo .Juliette Echo -Romeo, Fox Trot. Bravo |:

5 . . Juliette Echo Romeo ? Perpignan me recevez-vous? ) )

|
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ANNEXE VI

Analyse de la ‘n'avigaﬁ.on du F-BJ.ER.“V A

 Plan de vol. " "

' Le tél;leau'ci-dgssous'a été établi en fbnction des d'i.stances-'é‘ﬁtre
* les différents points de comptes rendus et des éléments figurant
au plan de vol déposé a Gatwick par le F-BJER. .

II montre que I’équipage avait calculé les tem jet i i

1 ) ps de trajet inscrits
au plan'de vol a partir d’une vitesse uniforme de 165 nceuds (1)
sans tenir compte des vents prévus par la météo de Londres.

Le plan de vol mentionnait la route R 25 & partir de PW. mais
le’ temps md.lque. pour le trajet PW—Amboix;e montre q’ue le
rédacteur anticipait sur 'autorisation donnée a 20 h 54 par le CCR
de Paris de faire PW—Amboise en direct, sans passer par Chateau-
dun, soit un trajet de 63 NM au lieu de 71.

D’autre part, alors que le plan de vol déposé comportait le niveau
70, le F-BJER a en réalité adopté, jusqu’a Limoges, le niveau 90
sur instructions de la tour de Gatwick (20 h 08) confirmées par
Gatwick Director et London Radar, au-dela de Limoges le F-BJER
a pris le niveau 95.

] : T Du niveau 70 au niveau 90, la. vitesse de croisiere’ du Vikin
VSIQG‘MENT TEMPS | DISTANCE| VITESSE VlTiiZ?:ué:Ol COMPOSANTE augmente leggrement passant de_ 170 4 173 nceuds. Ee n 8
R au plan de vol debout Enfin, alors que le plan de vol déposé prévoyait—ua trajet
S indiqué. | (en NM). | (en ki), (en kt). du vent. Limoges-Perpignan par Toulouse, le F-BJER a lziemandé a 22 h’]17_
a Bordeaux Contrdle de faire LimogesPerpignan direct et en a
: 3 recu lautorisation.
Seaford/PW ...| 0 h 53 140 160 165 5 :
PW/AM (direct,| - sr : I PR - o ' :
voir § B ci- ) i g Positions signalées par le F-BJER et éléments de  sa nawvigation.
. dessous) .....|-0h 23 63 165 165 0 A i . - » e
%%‘%{Ig‘ cerenns 8 1}; i}’ 2'(7) igg %gg g - Seaford a été choisi comme point de départ de ’essai de reconsti-
b e 1 B 8 181 157 1 168 3 . tution du trajet du F-BJER qui s’est signalé a 20 h 28 a la verticale
_ b . de ce point, alors qu’il était sous la surveillance de Londres Radar.
L. L’essai de reconstitution est matérialisé par le tableau suivant: -
ol Essai de reconstitution du frajet du F-BJER £l S
X HEURE DE PASSAGE - HEURE " DUREES - e e COMPOSANTE
POINTS DE PASSAGE DISTANCES ) .. de passage . NIVEAU VITESSE SOL
- estimée par l'avion. signalée. du trajet. . . debout du vent,
SEAFORD VOR...vss. . 20 h 23 L -
ul: 140 NM . LT 52 mn En montée 162 kt 11 kt
X : ; o i Ves i : Sl puis 90. i o4
- PW VOR.,vcvsvensnnnes 21 h 16 (passé a 20 h 45). 21 h 15 -
3 k 63 NM .o = Lo ) 23 mn- - 90 164 kt 9 kt -
AM VOR...iverisnanne 21 h 36 puis 21 h 39 (passé| 21 h 38 i
; N a 20 h 54 et 21I"h 26). 8 :
' S 97 NM - B ' R AT 3 mn | 90 161 kt 12 kt
LG NDB...ossssesoses . 22 heures puis 22 h 02 et 22 h 14 ew.
. 22 h 12 (rectificatifs), passé . .
; - a21 ha43 e
. 116 NM E . ; S 44 mn 95 158 kt - 15 kt
FIR (*) (franchisse-| 82 a2 88 NM |23 heures (passé a 22 h 17). 22 h 58. 30 mn 95 puis des-| 161 a 164
ment 5 du radial 065 (**) . : cente, puis
de Toulouse). : i *
Villefranche - de - Con- 82 NM . 23 h 28
-flent, ) ; (heure proba-| .. : .
. ; ble voir ci-
. - ) . dessous), e
FOP eivevessesssnsncae 23 h 25 (PaSSé a 22 h 18) H c '
puis 23 h 28 (passé a
22 h 58). PR

(5‘) Dans P’hypothése du franchissement de la FIR au radial 065: si

augmenté et la vitesse aurait pu aller jusqu’a 161 Kkt. .
(**) Suivant la position du point de franchissement de FIR.™\

le F-BJER avait déja dérivé A I'Ouest, la distance aurait

-

Ce tableau appelle quelques observations: g

@) Il n’a pas été tenu compte de la sortie de FIR de Paris signalée
2 21 h 58, cette heure étant manifestement fausse, puisque le vent
sur le trajet Amboise—FIR aurait été nul ou méme arriere, alors
que le vent réel avait certainement une composante retardatrice.

b) Les heures estimées passées par le F-BJER font, dans leur
quasi totalité, I’objet de continuelles retouches. i

¢) Les caleculs du tableau sont évidemment approximatifs, le
segment Seaford/PW comporte un court élément de montée. L’heure
du passage a Limoges (NDB) comporte en elle-méme une certaine
marge d’erreur, aggravée par le silence de Bordeaux-Contrdle pen-
dant trois minutes. Le point de franchissement du radial 065 du VOR
de Toulouse est inconnu... ete. Tel quw’il est, il permet de voir que,
‘lest corgposantes debout du vent auxquelles le F-BJER a été soumis
ont été: . . . «

— de 10 a 12 kt jusqu’a Limoges ; ’

— de 15 kt sur le trajet Limoges/FIR de Marseille, .
ce qui s'accorde assez hien avec les vents probables donnés par
Pétude. o posteriori des conditions météorologiques (cf. § 3.1.2).

d) La premiére estimée d’arrivée a Perpignan, est 23 h 25, passée
2 22 h 18, peu aprés Limoges, elle correspond a une durée de 71 mi-
nutes, pour les 198 NM du trajet direct Limoges/Perpignan, soit a
une vitesse sol de 167 kt, soit encore i une composante debout

du vent de 6 kt (pour une vitesse propre de 173 kt en croisiére 90
et en descente). Il est & remarquer que ces 71 minutes, comme
d’ailleurs les temps du plan de vol pour les segments Amboise/Fir
et Fir/Limoges, sont précisément les temps du parcours sans vent
au niveau 70 que lon trouve au tableau de la page 3 du présent
rapport. En tout état de cause, il est certain que, pour le calcul de
Pestimée de Perpignan, I’6quipage du F-BJER n’a pas uiilisé les
vents de la .prévision météo de Londres (25 kt du 200°) ; sur le
trajet par Toulouse il est vrai. Il n’a pas davantage utilisé les
vents mesurés des segments précédents. Cette derniére appréciation
n’est toutefois pas valable pour l’estimée FIR passée & 22 h 17 qui
tient compte d’un vent d’environ 15 kt. e

e) La correction de I’estimée Perpignan passée a 22 h 59, aprés
le passage de la FIR, soit 23 h 28 contre 23 h 25 précédemment, peut
résulter, sans que 1’on puisse en étre certain, de la mesure du temps
et de la vitesse sur le segment Limoges/FIR qui fait apparaitre une
composante debout du vent qui est plus du double de celle prise
en compte & Limoges (15 kt contre 6 kt).

(1) Au niveau 70, la vitesse moyenne du Viking est voisine de
170 nceuds, le chiffre de 165 figurant dans le tableau de route
de la compagnie semble avoir été retenu pour introduire une marge
de sécurité supplémentaire dans le calcul des consommations. ’

4
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f) Le radial 65/245 retrouvé affiché sur le VOR du F-BJER permet
d’accorder créance au temps de franchissement de ce.radial, sans
que l’on puisse en revanche étre affirmatif sur la position du point
de franchissement. :

g) On a admis avec une bonne probabilité semble-t-il que T’arrivée
sur Villefranche-de-Conflent se situait a 23 h 28, la demande
d’un QDM a Perpignan ayant lieu en méme temps que la reconnais-
sance a vue de l’agglomeération. éclairée. Cette heure cadre avec un
accident survenu vers 23 h 31/23 h 32. : .

Hypotheéses sur les causes ée Perreur de mavigation du F-BJER.

Quelles que soient ses imperfections, le tableau -ci-dessus permet
‘de suivre a peu prés le trajet Nord-Sud du F-BJER. Il est infiniment
plus difficile de suivre les variations de sa route a I’Est ou a I’Ouest
de sa route théorique LG/FOP. :

Par rapport a cette route théorique, le trajet Limoges—Villefranche-
de-Conflent correspond a un écart apparent de 70 vers la droite.
Une premiere hypothése avancée pour expliquer cet écart est la
suivante: lorsqu’il a choisi le trajet direct Limoges/Perpignan,
Péquipage du F-BJER a surestimé le vent et plus particulierement
a composante transversale, adoptant ainsi une correction droite
excessive. On a ainsi calculé que si, 3 Limoges, I’équipage du F-BJER
avait tenu compte des vents de la prévision de Londres, soit a
10.000 feet, 25 kt du 200°, il aurait été conduit & une correction
de 6° droite, alors que les vents réels donnés par ’étude a posteriori
de la météo, en assez bon accord, on I’a vu, avec les vents déduits
de la navigation méme du F-BJER, soit 15 kt du 180° auraient
conduit a une correction de 2° seulement. L’erreur de 4° ainsi
amorcée aurait conduit le F-BJER & se trouver, vers 23 h 28 non pas
a la verticale de FOP, mais &2 20 NM dans le 220° de ’aérodrome de
— Perpignan_ et a4 10 NM dans le 180° de Villefranche-de-Conflent,
Pécart résiduel entre ce point et la position réelle du F-BJER s’ins-
crivant dans les limites de la précision normale d’un calcul de
point estimé pour les 198 NM du trajet Limoges—Perpignan, en
P’absence de points ou de lieux de position observés.

Contre cette hypothése, on peut avancer que la considération
de I’heure estimée d’arrivée a Perpignan, passée a 22 h 18, soit
peu_aprés Limoges, conduit & admettre qu’a ce moment, I’équipage
du F-BJER basait son calcul de temps, pour le parcours Limoges—
Perpignan sur une vitesse sol moyenne de 167 kt c’est-a-dire une
composante debout du vent de lordre de 6 nceuds. 1l est difficile
d’associer cette valeur a4 une correction de 6°.

Certes, a 23 h 59, aprés le passage de la FIR, le F-BJER a corrigé
son estimée a Perpignan, la portant de 23 h 26 a 23 h 28, mais
cette correction elle-méme ne tient compte que d’une composante
debout de l'ordre de 10 nceuds. Encore faut-il noter qu’a 23 h 16,
revenant une fois de plus sur son estimée a Perpignan, ’équipage
du F-BJER s’annonce a 23 h 26/28. Tout en faisant part du désir
de s’assurer la priorité a I’approche sur le F-BELY, il est certain que
::iette dfrniére évaluation ne va pas dans le sens d’une surévaluation

u vent. x

Il y avait d’ailleurs beaucoup moins d’inconvénients pour le F-BJER
a sous-évaluer le vent, a ne pas en tenir compte a I’extréme, ce qui
le conduisait a faire téte sur la cote et la mer, qu’a risquer de le
surévaluer, ce qui le conduisait trés vite dans les Pyrénées. -’

Une autre hypothése consisterait donc a attribuer Perreur commise
par I’équipage du F-BJER plutét a des corrections excessives dans
la derniére partie du trajet ellesmémes dues a la conjonction :

— de la correction volontaire d’une dérive gauche sytématique ;

— de I'application d’une procédure faisant arriver sur FOP a partir
d’une position au Nord de ce radiophare (voir déposition Morere) ;

— enfin, et ceci n’est pas le moins important, d’indications fausses

*de son radiocompas dans l’orage,

A Tappui de cette hypothése, on peut rappeler:

— la déclaration de Marold a la radio que dans lorage, les
radiocompas c’est zéro ; '

— le trajet final sur le Sud du F-BJER a partir de Villefranche-
de-Conflent ; .

— le témoignage de M. Soler qui donne le F-BJER comme venant
de Sournia (N.-N.-E. de Villefranche).

Imprimerie, 26, rue Desaix, Paris (15°). — Le Préfet, Directeur des Journauxz officiels, RaymoNp. LONG.
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