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CHAPITRE I*

RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES
Synopsis.

Date de 'accident: samedi 3 juin 1067, vers 21 06 (1)

Lieu: commune de Py, lieudit Cirereus (Pyrénées-Orientales), &
50 km dans le Sud-Ouesi de Vaéreport de Perpignan, 42° 29° 30" Nord
et 02° 21’ 40" Est, altitude du premier impact 1.160 meétres enviren.

Objet du vol: transport de passagers A4 la demande (charter):
Manston—Perpignan.

Aéronef : Douglas C54 A DC.
Immatriculation :G-APYK.
Propriétaire : Air Ferry Ltd.

Personnes & bord: commandanl Pullinger 4+ 2 PNT el 2 PNC,
83 pussagers.

Résume et nature de Vaccident.
Apris un trajet apparemment normal, le G-APYK est transféré,
4 20 52, par le CCR Sud-Est & l'spproche de Perpignan.

L'avion, en bonnes conditions météorologiques, est en descente
au niveau 70, il s’annonce au point P3 (Narbonne) et précise son
heure estimée d’arrivée 4 Perpignan & 21 10.

L'appareil percute I'un des contreforts du Canigou, sensiblement
au niveau 40, vers 21 08.

Conséquences.

PERSONMEL MATERIEL CHARGEMENT TIERS

Equipage : 5§ lués, | Détruit par Vim-| Détruit. |Quelques arbres
Passagers ; 83 tuds pact et incendie. briilés ou dé.

(1) Toutes les heures mentionnées dans le présent rapport sont
exprimées en temps universel (TU).
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1.1.

1.2.

1.2.1.

ELEMENTS DE BASE
Motification de laccident et déroulement de I'enquéte.

Dés la cessation du contact radio avec le G-APYK, la tour
de Perpignan tentait de rappeler l'appareil et alertait le centre
de contrile régional Sud-Est. :

I’alerte sur les lieux mémes de l'accident avait été immédia-
tement donnée par les habitants du village de Py, témoins de
la collision ; des équipes de sauveteurs se rendaient sur les
foyers d’incendie, ol les retrouvaient les gendarmes de Prades,
Vernet, Olette ainsi gque les sapeurs-pompiers de la région. Les
ratissages de nuit entrepris pour porter secours & d'éventuels
survivants devaient malheureusement rester sans effet.

Averti dés 22 00, Vingénieur en chef Guillevie, enquéteur de
permanence, quittait Paris par le premier service aérien et
rejoignait les enquéteurs locaux en début d’aprés-midi. 11 devait
procéder sur place & un premier examen de l'dpave en colla-
boration avec le représentant accrédilé britannique, M. Church,
assisté de M. Bromfield (tous deux membres de I'Accident
Investigation Branch) ainsi que des représentants de la Compa-
gnie Air Ferry,

“Conformément & Particle 179 du code de l'aviation civile,
le ministre des transports nommait par arrété em date du
7 juin 1967 la commission suivante:

M. I'ingénieur général Bonte, président.

M. ingénieur général Grenier, vice-président.

MM. Petit (Jacques), organisme du contrdle en vol ;

Meunier (Clément), ingénieur en chef de la navigation :

aérienne ;
Guillevie (Paul),
aérienne ;
Thibord (Lucien),
nationale ;
Vigier (Michel), ingénieur divisionnaire des travaux de
la navigation aérienne,

chargée de procéder & une enguéte sur les circonstances et
les causes de I'accident survenu le 3 juin 1967 & l'avion G-APYK
de la Compagnie Air Ferry Lid.

ingénieur en chef de la navigation

ingénieur en chef de la météorologie

Cette commission devait tenir guatre séances pléniéres dont
les dossiers figurent aux archives du bureau enguétes-accidents.

M. Conchard, technicien chef de l'air, membre du bureau
enquétes-accidents, a également participé aux Investigations &
titre d'expert, en liaison avec les ingénieurs et techniciens du
centre d'essals des propulseurs de Saclay. -

Divers travaux d’études et expertises ont été entrepris en
France et en Angleterre, leurs résultats figurent dans le cours
du présent rapport ou dans ses annexes. Le docteur P.-J. Stevens,
R. A. F. Consultant Pathologist, chef du département de méde-
cine aéronautigue du R. A. F, Institute of Pathology, a parti-
cipé aux examens des victimes et effectué des prélévements pour
les analyses en laboratoire. M. D. Blackmore, membre du méme
institut, a procédé aux examens toxicologiques au R. A, F. Homo
Office Unit du Home Office Central Research Establishment
(Aldermaston), sous la supervision du docteur A, 8. Curry, direc-
teur de ce dernier établissement. Le professcur Violette, du
centre d'enseignement et de recherche de médecine aéronau
tique, a Atudidé le eomple rrnriu de eces travaux qu’il a entid-
rement approuvé.

Renseignements sur l'équipage,

COMMANDANT DE BORD

Pullinger (Ronald Alfred), 46 ans, marié, demeurant 45, Park
Road, Ramsgate-Kent (Grande-Bretagne),

Licences et qualifications :

Licence britannique de pilote de ligne n® 36438 du 25 février °

1966 ;

Qualifié commandant de bord sur DC 4 Britnnnia 100300,
Dakola C 47, DH 82 A Tiger Moth, toutes variantes Auster
et Muaacnger ™M 30;

Qualifié copllote Bristol 170 ot Hormes HP 81

Licence restreinte de radiotéléphonie n® 3370 ;
leliaJl.ficatmn IFR renouvelée le B septembre 1966 sur Bri-

nnia ;

Dernier examen médical ; apte le 10 janvier 1967 ;

Dernler contrdle en ligne sur DC 4 (Bréme—Luton—Bile) le
18 avril 1907 ;

Les licences de M, Pullinger étnient valables et en régle le
jour de "accident.

b

Antécédents aéronautiques :

En service dans la R A.F. en qualité de pilote de 1940 &
1948, puis moniteur & Air Service Training (Hamble) de 1950
& 1953, M. Pullinger avait obtenu une licence de pilote com-
mercial en 1953. Il est ensuite employé comme moniteur & Air
Kruise (Kent) de 1953 jusqu’en 1957, ol il est engagé comme
copilote aux Silver City Airways. Il rentre en 1961, toujours
comme copilote, aux British United Airways et obtient en février
1986 une licence de pilote de ligne publique; d'avril & juin
1966, il vole en gualité de commandant de bord sur Dakota
aux Morton Air Services.

Le commandant Pullinger était entré &4 la compagnie Alr
Ferry Ltd, le 1B janvier 1967, comme commandant de bord
et avait sulvi du 21 février au 12 mars 1967 les cours de
transformation sur DC 4 (y compris 4 h 25 de vol en double
avec tests de compétence et en ligne). Aprés 51 h 30 de wol
d'entrainement en route, en tant que commandant de bord sous
controle, il venait d’effectuer 71 heures de vol en seul comman-
dant de bord avant le jour de 1'accident.

Heures de vol:

Le commandant Pullinger avait accompli:

6 h 30 de vol en février 19567 ;
32 h 23 de vol en mars 1967 ;
41 h 40 de vol en avril 18967 ;
"~ 58 h 38 de vol en mai 1967.

Monsieur Pullinger comptait un total de 10.400 heures de vol,
dont 145 h 31 sur DC 4, ¥ compris 27 heures de nuit.

Il avait effectué 5.143 heures en commandant de bord, dont seu-
lement 241 heures sur des apparells importants (170 heures sur
Dakota et 71 heures sur DC 4), — !

Temps de repos: "R T i

Son dernier vol avant l'accident avail été effectué le _31 mai
et il avait repris son service le 3 juin 1967 & 16 h 30.

Connaissance de Perpignon:

M. Pullinger s’était posé & Perpignan douze fois au cours des
années 1958 et 1950 et une fois en 1965.

Il n'avait plus fréguenté 'aérodrome jusgu’au 28 mai 1967,
ol, en tant que commandant de bord, il avait effectué un
atterrissage de jour (base des nuages A 300 métres environ
et wisibilité 1.500 métres), avec une procédure d'attente et de
descente basée sur le NDB PER et le TVOR.

Avis des compagnies B.U.A. et Air Ferry:

Les renseignements recueillis auprés de ces deux compagnies
sont également favorables, Les archives des B, U. A. mettent
en dvidenece les gqualités de sérieux et de compétence profes-
sionnelle de M. Pullinger : "opinion du responsable de sa quali-
fication de commandant de bord sur DC 4 est particuliérement
élogieuse.

2. CormLore

Isaacs (Edward), 61 ans.
Licences et qualifications :

Licence britannique de pilote commercial n® 14896 en date du
15 avril 1966,

QYualifié copilote Dakota C 47, Viklng et DC 4.

Qualification IFR renouvelée le 3 octobre 1966 sur DC 4.

Dernier examen médical . apte le 5 avril 1867,

Les licences de M. Isanca 6tninnt valnhlea et en régle le jour
de V'accident. - -

Antéeédents adronautiques :

. Aprés avolr effectué son premler vol solo le 16 mal 1834,
M. Isaacs obtient une licence indienne de pilole privé A le
37 juin 1034, Ayant demandé en juin 1038 la licence britan-
nique de transport public B, il échoue aux tests en vol et
quitte le Royaume-Uni pour la Birmanie. Auecun détail de son
activité aéronautique n’est connu de 1938 A 1946, si ce n'est
qu'il a servi dans l'Indian Air Force qu'il a quitté avec le
rang de squadron leader, Une licence indienne de pilote de
transport B lui est délivrée le 16 mal 1946 el renouvelée jus-
qu'en 1940, ol il est chel pilole & Air Services India Lid.

En janvler 1855, 11 demande une licence britannique de pilote
commercial et ne réussil l'examen lechnigue gu'd sa cinguidme
tentative. La licon¢e lul est délivrée le 19 aoflit 1955.

37 (2)
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Au cours de cette méme année, aprés neuf tentatives au link
et treize au test initial en wvol, il obtient une qualification de
vol aux instruments. De méme, sa licence restreinte de radio-
téléphonie lui est délivrée au quatriéme essai. Ses différentes
licences et qualifications ont, par la suite, été renouvelées régu-
lierement avec des écarts maxima de deux mols entre les
dates d’expiration et de renouvellement, a4 l'exception de la
période du 29 oetobre 1965 au 3 octobre 1966, pour laguelle il
n'a pas été retrouvé trace du renouvellement de sa qualification
aux instruments.

Depuis la guerre, M, Isaacs a volé pour le compte d'un cer-
tain nombre de compagnies britanniques ou étrangéres. De 1963
3 1967, il a été employé par Air Ferry, comme pilote indépen-
dant saisonnier (1), & l'exception de Vété 1965, ol il eétait
engagé par la compagnie Invicta.

En commeng¢ant avec Air Ferry la saison 1967, en avril, un
test au link chez Airways Training Ltd étant non satisfaisant,
il doit effectuer 3 h 80 supplémentaires de link avant d'étre
contrélé de facon satisfaisante.

Accident antérieur :

M. Isaaes était copilote du DC 4 G-AROY accidenté & Dublin
le 10 septembre 1061 (atterrissage forcé & la suite d'une mau-
vaise utilisation, par Péquipage, du systéme d’alimentation en
earburant).

Heures de wol:

M. Isazes avait accompli:
14 h 50" de vol en avril 1967 ;
66 h 35' de vol en mai 1967, dont 41 heures de nuit;
6 h 45’ de vol en juin 1967.

Le total de ses heures de vol est difficile & établir, en raison
des nombreuses divergences relevées dans les différentes décla-
rations antérieures de M. Isaacs, dont les carnets de vol ont été
finalement perdus en 1966,

Le dernier chiffre disponible, en aofit 1965, faisait état de
17.500 heures, dont 13.000 en tant que commandant de bord.

Temps de repos:

Aprés trois jours de repos, les 20, 30 et 31 mai, M. Issacs avait
effectué un vol de 6 h 45’ dans la soirée et la nuit du 1°* au
2 juin. 1 avait repris som service en milien d’aprés-midi du
3 juin 1967. '

Connaoissance de Perpignen :

Compte tenu de ses activités saisonniéres, il apparait que

M. Isases avait fréquenté de nombreuses fois l'aérodrome de
Perpignan dans ses fonctions de copilote,

Avis de la Compagnie Air Ferry:

M. Isaacs était noté comme un employé trés consclencieux
ot de trés bonne volonté, Considéré comme un copilote compé-
tent, mais ne sortanl pas Jde la moyenne, la Compagnie Air
Ferry l'wmployait, en raison de sa grande habitude du vol, de
préférence & des copilotes de moindre expérience.

1.2.3. AUTRE MEMBRE D'EQUIPACE TECHNIQUE

Pilote en surnombre (en eours d’entrainement sur les routes
pratiquées par la compagnie) : Fisher (Richard-No#l), trente-

guatre ans.

Licences et gualifications :

Licence de pilote commercial n* 75756, en date du 31 mai 1967
(mais non encore remise & son détenleur) ;

Quali{ié commandanl de bord FA208 et PASZ;

Test Initia]l IFR en vol le 3 mal 1067 ;

Dernier examen médical: apte le 13 mars 1067 ;

Qualification restreinte de radiotéléphonie le 10 mai 1967.

Antécédents aéronautiques !

Anclen pilote de la R. A F. (Flight Lieutenant) de 1950 & sep-
tembre 1960, M, Fisher passe les examens el conirbles de la
licence britannique de pilote commerclal el de la qualification
IFR en novembre 1960 et, en février 10861, une partie des
examens de la llcence du nivesu supérisur. Il ne poursuit
cependanl pas sa carriére dons Paviation civile et ce n'est qu'en
septembre 1086 qu’il sollicite la délivrance d’une licence de
piloto commerelal. Engagé par Air Ferry, en qualité de copllote
le 5 mai 1967, il effectue, les 16 et 25 mai 1967, un entraine-
ment DC4 (6 h 25' de vol) complet, # l'exception du vol de
nuit. Jusqu'au jour de l'accident, il effectue ensuite 23 h 3%
de vol en tant que pilote en surnombre aux [ins d'acquérir une
bonne expérience de route, %

(1) Hors saison, M. Isaacs résidait normalement aux Baléares.

Heures de vol :

M. Fisher avait effectué 1780 heures de vol, dont 1538 en
tant que commandant de bord.

Temps de repos !

Aprés aveir effectué quarante heures de vol au cours des
trente derniers jours, il avait eu un repos de 24 h 35’ avant
sa prise de serviee au milieu de Vaprés-midi du 3 juin 1967,

Rdle a bord :

M. Fisher était embarqué en tant que membre d'équipage en’
surnombre sans tdches définies, Le but de tels vols est de
familiariser les pilotes avec toutes les phases du vol pendant
leur transformation sur un type d’avion donné, Celte séquence
de 'entrainement s'effectue entre entrainement au sol et celui
en ligne, avant que le pilote ne soit apte & faire effectivement
partie de équipage.

)

1.2.4, PERSONNEL NAVIGANT COMMERCIAL

Hétesses.

Mile Dunn (Catharine), née le 30 mars 1945, célibataire,
6, Melrose Crescent-Seaham-C/° Durham, engagée par Air
Ferry le 1°F avril 1967.

Procédures durgence correctement effectuées le 10 mars 1967.

Environ 600 heures de vol,

Mlle MacCann (Patricia Mary), née le 11 décembre 1943, céli-
bataire, 19, Kingsley Close-Harrogate - Yorkshire.

Procédures d'urgence correctement effectuées le 14 avril 1967.

Engagée par Air Ferry le 21 mars 1867.

Environ 150 heures de vol.

1.3, Renseignements sur le matériel.

Propriétaire : Air Ferry Limited.
Adresse: Manston Airport, Ramsgate (Grande-Bretagne).

1.3.1. PLANEUR

Constructeur : Douglas Aireraft Corporation Santa Monica
(U. 8. A,

Date de construction : 1942,

Type: C 54 A-DC n” 10278,

Certificat d’immatriculation : G-APYK n® R 6802/2 du 17 jan-
vier 1963.

Certificat de navigabilité : n® A 6802 du 16 mars 1985 validé
du 12 avril 1967 jusqu'au 11 avril 1968,

Temps total d'utilisation avant le vol de l'accident : 42,662 h 46,

_Temps d'utilisation depuis la derniére grande visite (Check 4):
3.680 h 10.

Temps d'utilisation depuls la délivrance du certificat de
maintenance en cours de validité (quarante jours ou 220 heures
de vol & compter du 1°° juin 1847): 23 h 40"

Incidents antérieurs. - w

L'examen du dossier de la cellule ne fait ressortir aucun inci-
dent présentant de Vintérét pour l'enguéte.

1.3.2. GROUPES MOTO-PROPULSEURS

Moteurs.

Constructeur : Prait et Whitney.

Type: R 2000 D 5

Puissance : décollage 1.450 hp, croisidre 1.200 hp,
Potentiel entre revisluns générales: 1.520 heures.

MOTEUR 1 | MOTEUR 2 | MOTEUR 3 | MOTEUR 4

=

Numéro de série......... 95102 | 108976 | 7U1559 | 10695
Temps de fonctionnement

depuis la derniére revi-
m:rl:: générale,..........| 433 h 15 | 1.161 h 44| 351 h 60 | 438 h 10
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Hélices.

Constructeur : Hamilton,

Type: 23 E 50-473 - 6507 Tripale pas variable.
Diamétre : 13 ft.

Potentiel entre revisions générales : 1.600 heures.

HELICE 1 | HELICE 2 | HELICE 3 | HELICE 4

Numeéro de série......... 17232 P 14550 103423 135903
Temps de fonctionnement
depuls la derniére revi-

sion générale........... 467 h 55 |1.574 h21 {1038 h 39| 572 h 25

1.3.3.
EQUIPEMENTS DE PILOTAGE ET DE RADIONAVIGATION (1)

Equipement usuel standard notamment :
Un compas magnétique P 12 (derniére compensation le 23 mars

1967).
Un compas gyro magnétigue C. 2 (derniére compensation le
.23 mars 1087).

Un conservateur de cap gyroscopique (copilote).
Deux horizons artificiels (commandant de bord et copilote),
Pilote automatique MI 36.

Certificat d’approbation de l'installation radic ARB en date
du 11 avril 1967 : i

Un émetteur-récepteur VHF 1-5TR 12 D/50.

Un émetteur-récepteur VHF 2-5TR 12 D/50.

Un émetteur-récepteur HF 2-618 S-1.

Un récepteur de radio balise ADF 1-BC-433 G.

Un récepteur de radio balise ADF 2-BC-433 G.

UnV.0.R.151R 3.

Un V.0.R.251R 3.

Un localizer glide slope ILS-V. O. R. 1 (commandant de bord)
R B9 ARN 5/12.

Un localizer glide slope ILS-V. 0. R. 2 (copilote) R 89 ARN 5/12.

Un marker n® 1 MN 53.

Un téléphone de bord BC 347.

A noter que le G-APYK était éguipé d'un enregistreur de
paramétre de vol Sadas (type CA 53000/BH/CA/16563, n°® de
série 137001).

Défaillances constatées.

Les dossiers technigues des équipements ont été examinés et
n'ont mis en évidence aucun indice susceplible d’éclairer l'accl-
dent. Toutes les défaillances constatées en cours dexploitation
ayant fait 'objet de mesures correctives.

1.3.4, CHARGEMENT ET CENTRAGE

. Limitations.

Poids maximal au décollage : 33.470 kg,
Poids maximal 3 Patterrissage : 20.100 kg.
Centrage extréme arriére : 32 p. 100.
Centrage extréme avant : 16 p. 100.

Nombre de siéges :

Poste équipage........... vivis - g
Passagers ..........eciviveenn.. B4
HBE3ses .iiiicienirserinenavas 2
Soit ...iececiiiiiiiiiiiia... 89 personnes maximum.

‘ Chargement lors du vol de Paccident.

Nombre de p;assagers-........,........1 veus B2 4 1 bébé.
Pilotes ...... SO e R S 3
11 T e S 2

Total ..ovcivinn LR A e s e Q personnes,

(1) Outre les divers manuels compagnie, I"équipage disposait de la
docurnentation en route Jeppesen, des cartes d'approche et d’atter-
rissage Jeppesen couvrant aérodrome de Perpignan ainsi que de la
carte topographique ONC F1, 2* édition, 1/1.000.000.

Poids passagers et bagages : 6,530 kg.

Poids de l'avion en opération: 23.808 kg (carburant 3.848 kag).

Poids total au décollage & Manston ; 30.488 kg.

Centrage au décollage : 28 p, 100 (dans les limites).

Consommation prévue en ecarburant jusqu’a Perpignan ;
2101 kg. .

Poids calculé & l'atterrissage de Perpignan: 28.387 kg.

Consommation estimée jusqu'au lieu de l'accident : 2.200 kg.

Poids estimé au moment de accident : 28.288 ka.

1.4, Consignes d'utilisation de l'aéroport de Perpignan,
1.4.1. CONSIGNES DE LA COMPAGNIE
1.4.1.1. Répartition des tiches & bord (procédures

et opérations radio au cours de la descente et de Patterrissage).

Rile du commandant de bord.

Ecoute des eommunications, contrdle des liaisons radio effec-
tuées par le copilote avec les services au sol, contrble des
identifications de toutes les aides & la navigation.

Réle du copilote.

Liaisons radiotéléphonigues avee les services du contréle au
sol. Manipulation des aides & la navigation sur demande du
commandant de bord, contrfle de I'utilisation des aides 2 la
navigation et avis éventuel au commandant de bord.

1.4.1.2. Altitude minima de sécurité.

Travers Montpellier jusqu®a Papa 3 : 5800 pieds.
Papa 3 jusqu'a la verticale TVOR-LR de Perpignan : 4.700 pieds.

1.4.2, CONSIGNES DE L'AEROPORT

Elles sont pour partie incluses dans 'AIP France, page RAC
440 a, 4-40 b et 440 c. -

. La T. M. A. de Perpignan est divisée en deux parties (A et B)
dont les limites géographiques sont indiquées sur les documents
précités.

La partie A qul englobe laéroport va de 300 métres au-

dessus du sol ou de V'eau au niveau de vol 195, et la partie B de
- 900 métres au-dessus du sol ou de I'eau au niveau de vol 195.

La C. T. R. associée & I'aéroport est un cercle de 6,5 NM de
rayon centré sur P'aéroport et dont la limite supérieure est la
Limite inférieure de la partie A mentionnée ci-dessus, soit
300 métres au-dessus du sol (A. L P.- France, p. B. A. C. 3-116).

La lettre d'accord entre P'A. C. C.- Marseille et Taéroport de
Perpignan prévoit que Pentrée sur Perpignan & partir de Mende
par la voie Ambre 27 se fait par un trajet direct entre F3
(Narbonne) et le TVOR-LR. L’avion est transféré par le centre
de contrile régional aprés passage &4 P 3 en direction de LR
a4 un niveau qui tient eompte du trafic.

Le niveau minimum de transfert est le niveau minimum utili-
sable sur la voie G 36 soit le FL 60,

Les consignes propres a l'aéroport preserivent au contrdleur
une surveillance du relevement des avions en provenance du
Nord-Est et du Nourd lorsque Valtitude de ceux-ci est inférieure
a4 3250 mitres Q. N. H. (e’est-d-dire, pour le jour et heure de
Paccident ot le Q. N. H. i Perpignan était de 1.025 mb, inférieure
au niveau de vol 105).

1.5. Renseignements météorologiques,
1.5.1, “  RENSEIGNEMENTS FOURNIS A L°AVION T
1.5.1.1. Au départ. h

La protection météorologique avait été transmise par télétype
d'Uxbridge & Manston sous forme de message, Des lettres de
code sont utilisées pour identifier les différents éléments. Ce
message peut étre traduit de la maniére suivante.

Vol Manston—Perpignan : périede de validité: 031700-032100.

Trait important de la situation météorologique : 4 12.00 une
créte s’étend vers le Nord-Est e long de la Manche et au-dessus
du Nord-Est de la France. '

Vents et températures en altitude : .
Paris—Perpignan.

Manston—Paris,
5.000 pieds ...,........, variable/05 kt 4 & 050/10 4+ 5
10.000 pieds ...c.ivenenes 360/10 —1 030/10— 8
14,000 pieds ........ S 360/15 —8 020/20 — 10

4
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1.5.

1.5.

Nuages: Petites quantités d’abord devenant au-dessus de la
France 3-5/8 cumulus base 4.000 pieds, sommet 11.000 pieds avec
dans le Sud, cumulo-nimbus isolés sommet 25.000/30.000 pieds.

Nuages moyens: 7/8 alto-cumulus base 10.000/12.000 som-
met 14.000/16.000 pleds devenant petites gquantités au-dessus de
la France excepté en association avec cumulo-nimbus dans le
Sud.

Visibilité en surface: 4/8 km ; bancs 500/1.000 métres sur la
Manche augmentant 10/20 km au-dessus de la France excepté
dans les orages. L

Phénoménes importants: bancs de brouillard sur la Manche,
orages isolés sur le Sud de la France.

Isotherme 0°C: 9.500 pieds devenant 9.000 pieds.

Givrage : sévére dans Cu et Ch.

Pression la plus basse au niveau moyen de la mer: 1.022 mb.

Prévisions d’aérodrome :

Perpignan 15.00/24.00 :
Vent au sol: 080/10 kt.
Visibilité : 20 km.
Nuages : 2/8 Cb 3.300°, 2/8 Cu 3.300°, 3/8 Ac 10.000°, 4/8 Ci 25.000°.
Probabilité 30 p. 100 : orage. e
Graduellement de 20 & 24.
Visibilité ;: 10 km.
Muages: 2/8 Sc 3.000°, 2/8 Ac 10.000%, 5/8 Ci 25.000".

Toulouse 1.500/2.400 :

Vent : variable 5 kt.

Visibilité : 15 km.

Nuages: 2/8 Cu 4.0000 — 2/8 Ac 10.000"
Temporairement entre 15 et 20 TU: 2/8 Cb 4.000.

Barcelone 2.100/2.200 :

Vent : 220/10 kt.
Visibilité : 10 km.
Nuages : 1/8 Sc 2.500°, 2/8 Ac 10.000.

1.25 Renseignements fournis en cours de vol

Par les C. C. R-Nord e-t Sud-Est : aucun renseignement météo-
rologigue n'a été fourni pour le G-APYK.

Par la tour de contréle de Perpignan: AERO de 2.100: vent
calme, visibilité 25 km, 4/8 Ci 7.500 m, QNH 1.025 mb.

2. Srruation METEOROLOGIQUE GENERALE A 13.00 LE 3 Jumw 1967

En surface: -

Une créte de hautes presslons s'allonge sulvant une ligne
orlentée W.5 W-E N.E. el située sensiblement sur la Manche.
Au Nord de cette créte circule un courant de perturbations
donnant un ciel de corps atténué ou de secteur chaud sur les
fles britanniques. Les vents sont de secteur S.W. & W. faibles
A modérés.

Sur la France le ciel est généralement pen nuageux mals on
note sur le relief la présence de nuages cumuliformes _ql._tl ont
donné quelques averses éparses au cours de l'aprésmidi Les
vents sont généralement orientés entre Nord et Nord-Est et
ils sont faibles. Plus au Sud l'instabllité est plus importante et
on observe des orages sur le Nord de I'Espagne dans la réglon
de Sarragosse et du Ple du Midi, muis ces orages ne paraissent
pus uvoir débordé beaucoup sur le versant Nord des Pyrénées.
Dnilleurs & 21.00 on ne trouve nulle part trace d'activitdé
orageuse.

En altitude:

On retrouve au niveau 700 mb la zone de hautes pressions
dont la bordure orientale &'avance sur le Nord de la France.
Il en résulte une circulation de secteur W sur les iles bri-
tanniques tournant au Nord-Est, puis & I'Est sur la France. Sur
le Sud de I'Angleterre les vitesses sonl de lordre de 20 &
80 kt tandis que sur la France elles n'exciédent généralement
pas 10 kt. Au nivenu 850 mb le schéma de circulation est le
méme : vent de secteur W 10 & 15 kt sur le Sud de I"Angle-
terre tournant au secteur Nord-Est 4 Est-Nord-Est 7 4 15 kt
sur la France,

T/isotherme 0°C est située légérement au-dessus du niveau
700 mb sur le Sud de I'Angleterre et le Nord de la France, Elle
s'abaisse un peu au-dessous de ce niveau dans la moitié Sud
de la France.

1.5.3. CONDITIONS Mﬁréﬂnm.omqm; DANS LA RECION DE LACCIDENT

La carte de 21 00 montre que dans la région de Perpignan
les conditions météorologiques étaient bonnes, La nébulosité
généralement peu importante était due essentiellement i des
nuages élevés du {ype eirrus, Quelques bancs de Se provenant
de I'étalement de Cu étaient observés par places. La visibilité
é:lait supérieure & 10 km. Les vents éiaient calmes ou variables
faibles,

Toutes les observations radar du Sud de la France dont
Marignane et Montpellier indiquaient « Echo Nil » ce qui semble
exclure l'existence de masses nuageuses importantes.

On trouvera ci-dessous les observations effectuées & Perpi-
gnan, Carcassonne et Cap Béar a 21 00:

PERPIGNAN CARCASSONNE CAF BEAR
Nent. oo Calme 180" 6 kt 300° 8 kt
Visibilité ...... 25 km 15 km 20 km
Temps présent.. - NIL NIL N!I..
Nuages ........|4/8 Ci & 7.500 m|2/8 Sc & 1.000 m 1/8 Cl.
20 1 - QR 1025

1.5.

Par ailleurs divers témoignages ont confirmé Vexistence de
bonnes conditions météorologiques sur la région de 'accident :

L’observateur climatologigue de PY a signalé « ciel totalement
dégagé ».

La gendarmerie de Prades a signalé «ciel clairs.

M. Saly (Henri), viticulteur & Trévillach, a déclaré «le ciel
€tait étoilé et clair. Au sol il n’y avait pas de vents.

Enfin M. Gahagnon (Paul), qui se trouvait & Py, a indiqué
dans son témoignage «la nuit était trés belle, sombre, mais
étoilée ». ) =

Le coucher du soleil sur les lieux de l’accident se situait
vers 19 45; la nuit était sans lune au moment de Pimpact:

4. CONDITIONS METEOROLOGIQUES PROBABLES
LE LONG DU TRAJET DE L'AVION

Une coupe verticale tente de reconstituer les conditions
météorologiques rencontrées par l'avion. Elle a été établie &
partir des documents ci-dessous :

Cartes en surface de 18 00 et 21 00 le 3 juin 1967 ;
Cartes & 850 et 700 mb de 12 00 le 3 et de 00 00 le 4,
complélées par la carte des vents de 18 00;

Les cartes de surface ont d’autre part été complétées par
cerlaines observations des stations survolées & 19 00 et
20 00,

Nébulosité: I'examen de cette coupe verticale montre que
la nébulosité au niveau de vel était probablement nulle. Les
nuages les plus abondants se situent au début du vol ol l'on
observe des nuages moyens el élevés abondants (7/8 Ac et 7/8 Ci)
mais largement au-dessus du niveau de wvol. A partic de la
chte frangaise le elel est pratiquement clair et Yon ne retrouve
une certaine néhulositéd que sur le Massif Central ol des
résidus de cumulus subsistent.

Visibilitd : 1a visibilité est de I'ordre de 8 & 10 km sur la
premiére moitié du trajet, elle est au moins égale & 10 km dans la
deuxiéme moitié.

Vents: les vents & 850 mb (1500 métres approximativement)
sont cohérents et bien organisés sur la carte de 18 00. Les valeurs
fournies s'écartent certainement peu des valeurs réelles. A 700 mb
il existe une incertitude sur la direction des vents sur le Centre
de la France. Il n'y a pas de sondages de vent sur celte région a
1B 00 et les carles de 12 00 el de 00 00 ne permetlent pas
de déterminer valablement cette direction. Une chose parait
certaine : les vitesses sont trés faibles, de l'ordre de 5 lkt.

Températures : les températures au niveau de vol 70 sont
légérement positives (4 3 & + 4°C) puisque 1’isotherme 0°C
est au-dessus de 3.000 métres jusque vers Nevers, Au niveau
de wvol 90, aprés Nevers, les températures demeurent faible-
ment positives mais se rapprochant de 0°C wvers la fin du
trajet.
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1.5.5. COMPARAISON ENTRE LES SITUATIONS METEOROLOGIQUES
PREVUES ET RENCONTREES
1.5.5.1. Vents et températures.

Les vents prévus 4 1.500 métres (5,000") sont trés proches de
ceux qui peuvent étre déduits de la earte 4 850 mb de 18 00.
On peut simplement noter qu’en fin de trajet la direction était
probablement un peu plus Est que prévu et que localement
1a vitesse a pu excéder légérement les 10 kit prévus. Les tem-
pératures prévues i 1.500 métres étaient un peu plus froides
qualaréa.‘tité:+53u]ieuda+7&+&"c. )

A 3,000 métres (10.000°) P'accord est bon avec les vents déduits
des cartes, avec la méme remarque qu’a 1500 métres en ce qui
concerne la fin du trajet, o les vents étaient d’Est et non
pas Nord-Est. Les températures étaient aussi un peu trop froides
de 2° C environ. ;

Dans l'ensemble, l'isotherme 0°* était prévue légérement trop
basse. .

1.5.5.2. Nuages.

La protection prévoyait la persistance de nuages d’instabilité
sur la France: Cu et méme Cb sur le Sud. En fait les déve-
loppements cumuliformes se sont bien produits surtout sur les
hauts reliefs olt l'on a observé des averses, mais la variation
diurne a agl rapidement pour provogquer l'étalement puis
la disparition des nuages convectifs, Par suite 4 I'heure du pas-
sage de l'avion ces nuages étalent en grande partie résorbés.
Il faut toutefois reconnaitre gque le type de temps prévn était
tout 4 fait correct quoigqu’un peu pessimiste.

1.5.5.3. | = Visibilité.
Bonne prévision. Les bancs de brouillard sur la Manche n'ont
pu étre contrdlés mais il est trés possible qu'ils alent existé.

1.5.5.4. Prévisions d'aérodrome.

Perpignan prévoyait, jusque vers 20 00, une probabilité d'orage
de 30 p. 100, probabilité justifiée par le caractére conditionnel-
lement instable de la masse d'air. Aprés 20 00 ce risque
' disparaissait et les nuages cumuliformes se dissipalent tandis
que la visibilité diminuait légérement.

On peut considérer cette prévision comme satisfaisante.

En résumé, les renseignements fournis au départ sont dans
Pensemble satisfaisants. Les divergences constatées avec les
conditions météorologiques reconstituées portent essentiellement
sur les vents et sont peu importants. Elles ne peuvent certai-
nement pas expliguer 'écart entre le trajet nmormal et le trajet
rérllement suivi par l'avion.

1.6, Déroulement du veyage jusquiau lieuw de ["accident

1.6.1. OPERATIONS DE DEPART

-+ La procédure habituelle de la Compagnie Air Ferry consiste,
pour l'équipage, &4 se présenter, une heure avant le départ,
au serviee Opérations (flight dispateh) de la compagnie. Il
prend alors connaissance des prévisions météorologiques pour
le vol et compliéte le plan de vol lechnigque, Les estimations de
carburant qui en découlent sont trongmises au service Opérations
qui prépare et compléte les feuilles de devis de poids et
centrage.

Los informatione aéronautiques, en provenance des services

- officiels, sont affichées dans la salle des opérations et Péguipage
les consulte avant le départ, puis rejoint lappareil pour les
derniéres inspections pré-vol.

. Selon les déclarations de la Compagnie Air Ferry, cette
procédure a normalement été suivie par l'équipage du G-APYK.
Aucune observation particuliére concernant les opérations de
départ de ce vol n'a été recueillie.

1.62 Pran DbE voL

Le plan de vol préparé par M. B. H. Koering, agent d’opération
de la compagnie, a été déposé 4 Manston (heure de transmis-
sion 17.05) et normalement acheminé ensuite au Southern
A, T. C. C. de Londres, & I'A. C. C.-Parls, & I'A. C. C.-Marseille
{Alx-en-Provence), & I'aérodrome de Perpignan également & Lydd
et 4 la Compagnie de navigation mixte, agent d’Alr Ferry a
Perpignan,

Le plan de vol ainsi déposé prévoyait un décollage & 17 30 et
les éléments de vol indiqués ci-aprés:
Manston-Douvres (DVR): 5 minutes de wvol, vitesse 145 ki,
montée vers FL 50.
Douvres-Lydd (LYD) : 8 minutes de vol, vitesse 145 ki, montée
vers FL T0.
Lydd-Beachy Head: 14 minutes de vol, vitesse 180 kt, FL 70.
Beachy Head-Chiteaudun (CDN) : 41 (1) minutes de vol, vitesse
180 kt, FL 70.
Chiiteaudun-Nevers (NRV) : 30 minutes de vol, vitesse 180 kt,
montée vers FL 90.
Nevers-Clermont (CMF): 29 minutes de vol, vitesse 180 kt,
FL 90,
Clermont-Perpignan: 1 h 01 minute de wol, vitesse 180 kt,
descente & partir de FL 090.
Les aérodromes de déroutement étalent Toulouse et Marseille
La durée prévue pour le vol était de 3 h 08 et l'autonomie
annoncée 6 h 30. ;

1.6.3. LE voL SELON LES COMMUNICATIONS AIR-S80L

ENREGISTREES AU SOL

L’examen des transcriptions d’enregistrement des communica-
tions radio permet dans une certaine mesure une premiére
reconstitution du vol. Dans ce qui suit, les heures relevées sur
les bandes d'enregistrement ont été arrondies & la minute.
~—A 17 14, le G-APYK recoit de Manstontour Pautorisation de
rouler. A 17 20, le G-APYK se signale prét & saligner une
demi-minute plus tard, mais Manston n'a pas encore son autori-
sation de route et le G-APYK ne recevra lautorisation de
décoller quwa 17 31. Le trafic ne permettant pas au G-APYK
de monter directement, c'est finalement & 17 36 qu'il est
autorisé par Manston 4 se diriger vers le niveau de wol B0.
Il lui est demandé de rappeler en franchissant 3.500 pieds.

Le G-APYK se signale & 3.500 pleds & 17 37 et est autorisé
a entrer en contact avee I'A. T. C. C. de Londres sur Ia fré-
quence 1238 Mhz.

A 17 38, l'avion appelle London Airways sur la fréquence
123,8 Mhz. Il rappelle gu’il est autorisé vers Douvres au niveau
de vol 80, et ensuite 70, indigue qu’il compte passer Douvres
a4 17 42 et précise gu'il est en train de traverser le miveau
de vol 40,

London Airways accuse réception et demande au G-APYK de
ne pas dépasser, pour le moment, le niveau de vol 60.

A 17 41, le G-APYK appelle London Airways, se signale &
Douvres 4 42, donne 17 54 comme heure estimée & Lydd, en
montée vers le FL 60. ’

London Airways demande au G-APYK de se mettre en attente
au-dessus de Douvres et de signaler lorsqu’il atteindra le
niveau 60, .

A 17 48, London Airways autorise Pavion & se diriger wvers
Lydd et lui demande de conserver le FL 80.

A 17 53, le G-APYK indique qu’il survolera Lydd & 02 et
préveil le survol de Beachy Head & 18 10, il rappelle qu'il est
toujours au niveau de vel 60.

London Airways lul signale qu'il Iui donnera l'autorisation de
monter dés qu'il le pourra.

A 17 57, London Radar donne lautorisation au G-APYK de
monter au niveau 70. L'avion accuse réception.

A 17 58, Vavion appelle London Airways pour lul indiquer qu'll
survole le VOR de Lydd en montée vers le FL 70 et qu'il prévoit
le survol de Beachy Head & 18 13.

London Airways accuse réception et demande au G-APYK de
rappeler London Airways sur la fréquence 127,7 Mhz.

TUne minute plus tard, soit & 1759, le G-APYK rappalle London
Airways sur la fréguence 127,7 Mhz, indigue qu'il se trouve
au niveau de wvol 70, qu'il prévoit le survel de Beachy Head
4 1813 et que son point de report suivant est la cbte frangalse
(Fox-Trot Charlie sur la vole A 34).

London Airways demande a l'avion de répéter son heure
prévue & Beachy Head, le G-APYK répdte 13, London Alrwayvs
comprend 23, le G-APYIL répéte ..3 et Loudon Airways donne
une réponse illisible sur l'enregistrement. |

Entre 1811 et 1812, le G-APYK appelle London Airways,
signale le survol de Beachy Head & 1% (1813) an niveau de
vol 70 et donne 1836 comme heure prévue de survel de la
cdte francalse. 3

London Airways accuse réception en demandant au G-APYK
de contacter FParis.Controle sur la fréquence 1257 Mha
Le G-APYK entre en contact & 1812 avee I'ACC-Parls sur la
fréquence 1257 Mhz du secteur Nord expluilée par Parls &
partir de Disppe. .

(1) Ce ehiffre présente une différence de 10 minutes (peut étre
due & une erreur d’addition ou de copie) par rapport au temps de
vol, correctement calculé sur le plan de vol technique. En fait, le
temps de vol visé est de 51 minules.

6
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I annonce qu'il se trouve au niveau de vol 70, donne 1826
comme heure estimée du franchissement de la chte francaise
et prévoit ézalement son passage 4 la radiobalise de Chartres.
Le dépouillement des bandes d’enregistrement ne permet pas
de savoir s'il a donné une heure estimée & Chartres, mais, il
semble qu’il n'y ait pas eu d’ambiguité pour le contrileur
de 'A.C.C.-Paris qui demande au G-APYK de conserver le FL 70
et de rappeler 4 la cite francaise puis au point de report
suivant, non lisible sur la bande d’enregistrement.

A 1824, le G-APYK appelle Paris-Contrdle pour signaler le
passage de la cote francaise & 1853, immédiatement rectifié
en 18 24, toujours au FL 70 et donne 18 53 comme heure estimée
de passage & Chartres (CHHW) en annoncant Chiteaudun comme
point de report suivant,

Paris-Contréle demande au G-APYK de conserver son niveau
de vol et de passer sur la fréquence 131,25 Mhz, fréquence de
la T.M.A. exploitée & Paris,

Une minute plus tard, soit 18 25, le G-APYK rappelle sur cette
fréquence, confirme ses éléments de vol précédents et recoit
instruction de rappeler & Chartres (1), -

A 1851, le G-APYK rappelle Paris-Contréle pour indiquer son
passage & Chartres 4 1851, au FL 70, donne comme heure
estimée i Chiteaudun 1901 et demande l'autorisation de monter
au niveau de wvol 90.

Paris-Contréle demande au G-APYK de conserver le FL 70
jusqu'da Chiteaudun (CDN) & cause du trafic.

Le G-APYK accuse réception, en rectificant I'heure estimée a
Chateaudun (1900) et en in:hquant Nevers comme point de
report suivant.

A 1900, l'avion signale son passage 3 Chéateaudun au niveau
de vol 70 et indique son heure estimée i Nevers (19 28),

Paris-contréle confirme au G-APYK le FL 70 et lui demande
de passer sur la fréquence 124,0 Mhz (exploitée par Paris a
partir du relais de Saint-Saulge).

Une minute plus tard, & 19 01, le G-APYK appelle Paris-
contréle sur cette fréquenca, confirme les éléments de vol pré-
cédents en particulier le FL 70.

Paris-contrdle accuse réception rappelant le niveau de
vol 70 et précise & Pavion que ses points de reports suivants
seront Nevers (2}, la limite de FIR et Clermont-Ferrand.

Le G-APYK accuse réception.

A 19 08 Paris-contrdle rappelle le G-APYK et lui indique que
Marseille ne peut pas laccepter au niveau de vol 70 de
Nevers & Clermont-Ferrand. I1 lui demande de monter aprés
Nevers jusqu’au niveau 90 et de ne pas atteindre la limite de
FIR avant 19 47, compte tenu de la présence du DC 4 Papa Mike,
au niveau 90, qui compte passer la limite FIR & 19 37 et qui
se dirige aussi vers Perpignan.

Le G-APYK accuse finalement réception de l'instruction de
ne pas monter au niveau de vol 90 avant Nevers et de régler
son vonl pour ne pas franchir Ia limite de FIR avant 19 47.
Cet accusé de réception prend fin 4 19 10.

A 198 18, Parisscontrile appelle le G-APYK pour lui signaler
que le DC 4 signalé précédemment se trouve & 10 NM devant lui.

Le G-APYK accuse réception,

A 19 24, Paris-contrdle appella l'avion et lui demande il
veut monter an nivean de wvol 110, autorisation qui pourrait
lui étre accordée sans restriction. -

L'avion répond quiil désire avoir les dix minutes de sépara.
tion et prendre le FL 90,

Paris-contrdle indique alors an G-APYK qu'il se trouve &
121NM derriére le Papa Mike (G-ASPM) qui est au niveau de
vol 90.

L’avion répond qu'il prend les dispositions pour se trouver &
10 minutes derriére lul
Ml;.;ri&coutr&le luj répond de rappeler & la verticale de Nevers
{NEV).

A 19 28, le G-APYK appelle Paris-contréle, signale son pas-
sage & Nevers & 19 28, en montée vers le niveau de vol 90 et
confirme son heure estimée de passage 4 la limite de FIR
(19 47).

Paris-contréle demande & l'avion de rappeler & la limite de
FIR en lut précisant qu'il est en contact radar.

Le G-APYK accuse rdception.

Paris-contréle rappelle l'avion en lul indiguanl qu'il peut

- se mettre en montée sur Nevers avant de prendre son cap.

Le G-ATYK accuse réception,

A 19 33, Paris-contrdle rappelle le G-APYK, lui confirme le
contact radar, lui donne une indication supplémentaire non lisible
sur la bande d'enregisirement et Pautorise & poursuivre sa
route vers la limite de la FIR, en lui précisant qu'il se trouve
a4 30 NM derriére le Papa Mike,

Le G-APYK accuse réception et confirme son passage prévu
4 la limite de FIR & 19 47. Paris-contréle lui demande de
rappeler A cette limite.

A 19 47, Pavion appelle Paris-contrdle, pour signaler le pas-
sage de la limite FIR au niveau de vol 90, et indigue qu’il
compte passer Clermont-Ferrand a4 20 03 et gu'il reste au
niveau 90,

Paris-controle accuse réeeption en confirmant le niveau de
vol 00 et demande au G-APYK d’entrer en contact avec Mar-
seille-contréle sur la fréquence 126,7 MHz L'avion accuse récep-
tion.

L'échange de communications entre le G-APYK et Paris-
contrile cesse alors.

A 19 48, le G-APYK appelle Marseillecontréle sur la fré-
dquence 126,7 MHz (enregistré avee 1238 MHz fréquences cou-
plées) exploitée par I'A.C.C.-Marseille & partir des relais de
Lyon, de Montélimar et du Puy-de-Dome,

Il confirme les éléments de vol précédents et signale que
le point de report qui suivra Clermont-Ferrand sera Mende (1).

Marseille-contrdle accuse réception en demandant d’8tre rappelé
a Clermont-Ferrand et & Mende.

L’avion accuse réception.

A 20 03, le G-APYK appelle Marseille-contréle et signale son
passage & Clermont-Ferrand & 03, au niveau de vel 90 et indique
qu'il compte surveler Mende & 20 25,

Marseille-contrdle accuse réception et demande & l'avion de
rester au niveau 90 et de rappeler 3 Mende sur la frégquence
123,9 Mhz, en signalant que le point de report suivant est le
travers de Martigues.

Le G-APYK accuse réception.

A 20 25, Vavion appelle Marseille-controle sur la fréguence.
1239 Mhz (exploitée par I'A. C. C.Marseille é partir des relais
de la Sainte-Baume et de Vitrolles).

Il signale son passage 4 Mende & 20 25 au niveau de vol 90
et indigue qu'il sera au travers de Montélimar & 20 44.

Marseille-contréle demande immédiatement de confirmer le
travers de Martigues & 20 44, car il ne peut sagir de Montélimar
qui est pratiquement sur le méme paralléle que Mende.

- Le G-APYK se reprend et répond Montpellier,

Marseille-controle accuse réception de lheure estimée 20 44
pour le travers de Montpellier et demande & I'avion de rappeler
pour la descente.

L'avion accuse réception.

Immédiatement Marseille-contrile rappelle le G-APYK lui
demande de donner son heure estimée d'arrivée 4 Perpignan.

L'avion indique et confirme 21 10 comme heure estimée d’arri-
vée & Perpignan,

Un ealeul sommaire montre que st Ie DO, 4 p passé & Mende
4 20 25, et sl I'heure estimée prévue (20 44) au travers de
Montpellier est confirmée, I'heure estimée prévue (21 10) a la
verlicale de Perplgnan n'est pas acceptable sauf 4 admettre une
diminution de la vitesse/sol de l'ordre de 18 p. 100 — & moins
que le pilote se basanl sur sun plan de vol techolque n’alt tenu
compto de la procédure d'approche.

Ceri explique intervention de Marseille-contréle qui, & 20 33
rappelle le G-APYK pour lui demander de confirmer que son
heure estimée d'arrivée & Perpignan est bien 21 00.

L’avion répond 22 10 puis se reprend et confirme 21 10, Mar.
seille-contrble insiste en répétant 21 10, et le G-APYK répond
« affirmatif »,

A 20 43, Vavion se signale & Marseille-contrdle au travers de
Montélimar au niveau de vol 00 et donne 20 52 comme heure
estimée d'arrivée a Papa 3 (2). Cette derniére heure estimée
est convenable mais rend encore plus difficilement acceptable
I'hewre estimée d'arrivée annoncée & Perplgnan,

Maoraeille-contréle, dont le contrélewr a rectifié de lui-méme
Montélimar en Montpellier, demande & 'avion de rester au niveau
de vol 80 et de rappeler & Papa 3.

A 20 50, le G-APYK signale le passoge de Popan 3 & 20 51,
an nivean de vol 90, confirme son heure estimée d'arrivée (21 10)
4 Perpignan et demande & descendre. (On note an passage un
décalage d'une minute entre la montre de bord et I'horloge de
Marseille-contrle.)

(1) La radiobalise de Mende (MEN) est située & 26 km au Nord-

(1) La radiobalise de Chartres (CHW) est située prés du bourg
de La Loupe, & 37 km & 1'Ouest de la viile de Chartres.

(2) La radivbalise de Nevers (NEV) est située prés du bourg de
Suncergues & 25 km au Nord-Nord Ouest de la ville de Nevers.

Nord-Ouest de la ville de Mende,

i2) Papa 3 est un point d'entrée dans la zone d'aérodrome de
Perpignan ; il est situé & la verticale du faubourg Nord-Ouest de la
ville de Nurbonne.
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Marseille-contrfle autorise I'avion & descendre au niveau 70
et lui demande d’appeler Perpignan-approche sur la fréquence
de 120,0 Mhz.

L'échange de communications entre le G-APYK et Marseille-
contrile se termine alors. Les appels ultérieurs de Marseille-
contrile resteront sans réponse. :

A 20 52, soit deux minutes aprés y avoir été invité par
Marseille-contrile, le G-APYK appelle Perpignan-approche sur
la fréquence 120,0 Mhz. Il confirme A Perpignan son heure
estimée d’arrivée déja annoncée, soit 21 10. Rien n'explique
le maintien de cette heure estimée si ce n'est au moins
partiellement le temps des procédures. Il indique qu’il est en
descente vers le niveau de vol 70. La transcription des commu-
nications téléphoniques entre le contrdleur de Marseille-contrile
et celui de Perpignan-approche montre bien que 'un et l'autre
ont Pimpression que le pilote commet une erreur mais l'insistance
que celui-ci manifeste en anmongant 21 10 les obligent & s'en
tenir & cette heure.

Ayant accusé réception de la communication du G-APYK,
Perpignan-approche lui donne le QFE, le QNH, la température
4 la surface et lui demande de rappeler lorsqu’il passera le
niveau 70.

Le G-APYK accuse réception et confirme qu'il rappellera en
passant le niveau 70,

A 20 55, le G-APYK appelle Perpignan-approche et se signale
approchant le niveau 70 en descente vers le niveau 50. Perpignan-
contrile lui demande de rappeler au miveau 50.

A 21 00, Pavion se signale approchant le niveau 50, Perpignan-
approche accuse réception et lui demande s'il a Paérodrome en
vue:

¢« Yankee Kilo, five zero, have you my field in sight? =,
L'avion demande répétition, le contréleur précise & nouveau :
¢« Have you my field in sight »,

Et recoit la réponse suivante :

¢ Roger, {w’'ll advise) 11) field in sight ».

Ayant apparemment compris que le G-APYK a effectivement
la piste en wvue, Perpignan-approche donne alors instruction
au G-APYK de rappeler en vent arriére pour la piste 33 et lui
indique que le vent est calme.

A 21 04, Perpignan-approche demande au G-APYK son niveau
de vol: 4.000 pieds.

Le contréleur précise:
¢ Always field in sight (toujours terrain en vue),

Et recoit la réponse :

"« Yankee (Kilo négatif) we (will be) with you in ahout five
minutes » (2),

Le contrileur ne comprend manifestement pas et demande &
nouveau :

« You have my field in sight »,

Et immédiatement & 21 06 le Yankee Kilo répond :

« Yankee Kilo negative at this moment ».
Perpignan-approche répéte alors, sur un ton interrogatif :

« Yankee Kﬂﬂ, you have not my fleld in sight 7 »,

Et recoit la réponse :
¢ (That) (2) is affirmative »,

Ayant manifestement mal interprété cette phrase, le contré-
leur indigue A l'avion de se reporter vent arriére pour la
piste 33, vent calme et lorsque, quelques secondes aprés, le
Yankee Kilo demande les QDM, Perpignan-approche, surpris,
fait répéter et demande ensuite une émission qui n'aura jamais
lieu. Les appels ultérleurs de Perplgnan ne recevronlt plus de
réponse, ]

Une étude comparant les heures intéressantes au-dessus des
points de compte rendu successifs survolés par le G-APYK a
éL¢ falte par les membres de la commission. On constate que
les ¢écarls relevés enlre les heures eslimées el les heures
annoneées de survol restent dans les limites acceptables et que
les durées de vol réelles sont trés proches de collos prévues
au plan de vol.

L'application de la durée prévue du vol entre Clermont.
Ferrand et Perpignan conduisait & admettre 21 04 comme heurs
=estimée d'arrivée & 1a verticale de Perpignan.

Apres l'annonce du passage de Papa 3 & 20 51, heurs
estimée d’arrivée 4 la verticale le Perpignan aurait dit étre 21 00,

1.7. Renseignements sur les aides & la navigation aérienne
et leur foncHionnement.

1.7.1. QUALITE DES COMMUNICATIONS ECHANGEES
ENTRE LE G-APYK ET LES STATIONS AU SOL

L’écoute des enregistrements des liaisons air-sol VHF de
I’A. C. C.-Paris et de I'’A. C. C.-Marseille montre : #

a) En ce qui concerne Paris, que les communications sont
de bonne gualité, les procédures et la phraséologie utilisées trés
correctes, :

b) En ce qui concerne Marseile, que les communications sont
correctes ainsi que les procédures et la phraséologie, les erreurs
de l'avion (Montélimar, Montpellier, Martigues) ayant été immé-
diatement rectifiées et n’ayvant done eu aucune conséguence.

s c¢) En ce qui concerne Perpignan, motamment vers 21 00 et

21 04, une gualité parfois défectueuse des communieations gul,
outre l'absence d'une phraséologie standard correcte, a permis
des interprétations erronées de la part du contréleur ainsi
gque précisé plus haut en 1.6.

D'autre part, il convient de préciser que, d'aprés sa propre
déclaration, le contrbleur de service & la tour de Perpignan
a procédé, ainsi que ses consignes le prescrivent, 4 la lecture du
radiogoniométre automatique lors de la communieation du
G-APYK au moment du transfert de cet avion par I'A. C. C.-
Marseille. Le relévement le situait dans le Nord-Nord-Est (la
route magnétique LR-P3 est, selon les fiches aéronautiques,
de 015°). Compte tenu de la nature du relévement et du fait
que le contréleur l'a cité de mémoire, cette direction parait
acceptable.

Cependant la reconstitution de la trajectoire réelle place
PYavion & 20 51 & une quinzaine de kilométres & ’'Ouest de Papa 3,
done A un reléevement magnétique sensiblement plus Nord. Cette
divergence n’indique pas gque le contrbleur ait correctement
conservé en meémoire sa lecture du gonio, ou qu'il ait apporté
tout le soin désirable & son opération de wvérification. Par
ailleurs, il n'a pas procédé & une vérification du relévement de
Pavion lors de la communication de 20 55 (qui aurait indiqué
340 magnétique environ).

La procédure d'approche utilisée est réglementaire, Il est
normal pour un contréleur, qui a compris gue l'avien est en
vue du terrain, de donner comme instruction de rappeler en
vent arriére, compte tenu des conditions météorologiques
régnantes (RAC 3-4-02, § C). .

1.7.2. AIDES A LA NAVIGATION SUR LE PARCOURS (1)

Aun regard de lenregistrement des communications airsol,
tout le voyage du G-APYK depuis Manston jusqu’da Papa3, a
I’entrée de la T. M. A. de Perpignan, s'est déroulé norwalement,
avion donnant réguliérement ses comptes rendus de position
4 la verticale ou au travers des aides-radio-électriques. Il n'a
signalé au cours de son vol aucune anomalle de fonclionnement
soil des aides au sol, soit de son équipement de bord.

Les services frongais chargés d'assurer la maintenance et le
contrdle de ces aides-radio ont indiqué qu'entrc 1000 et 2200,
le & juin 1947, auenne anomalie de fonetionnement n’avait été
relevée en ce qui concerne les aides suivantes (1) :

MNOVEIS .iussnsnssnsissnnss . VOR NEV 113,4 Mhz,
Balise NEV 375,56 Khz.
Clermont-Ferrand ......... VOR CMF 115,7 Mhaz,
: Baliss CM 350 Khz
o MEndE B v enaan s ei Balise MEN 283 Khz.
Montpellier ........... «... VOR MPR 1174 Mhz
Carcassonne ............... Ballse CS 345 Khz
Martigues ....seess0550505 VOR MTG 117,3 Mhz
Perplgnan ............v00. TVOR LR 1098 Mhz

Balise PL 351 Kha.

(1} Compte tenu des circonstances de Vaccident, il n'a pas été
jugé uttle de demander de renseignements sur les moyens radio
situés avant Nevers. ;

(2} A noter cependant qu'il a été signalé (septembre 1967) un
broulllage nuisible par le Consol de Lugo (LG 285 Khz), La sépara-
tion avec Mende, lors de l'assignation de [réquence, avail élé laite
en fenant ecompie dune séparation géographique de 870 km sur
terre. L'application des normes de l'annexe 10 (suppl. B, 2 partie)
aux couvertures nominales (Lugo: 300 NM, Mende: 50 NM) aurait

periis une séparation de 1 Khz seulement, Une enquéte complé-

(1) Cette partie du message est d'une écoute particulitrement mentaire menée sur le brouillage en cause n's donné lieu & aucunc
difficile sur l'enregistrement. . sulte de la part de la compagnie qui I'avait signalé. Aucune autre

{2) Les mols entre parenthéses étant trés peu audibles sur 1'anre. réclamation n'a été recue sur ce point, Les écoutes au sol n'ont
gistrement. décelé aucun broulllage.
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Par ailleurs, il a été noté un basculage de I’éguipement 1 sur
I'équipement 2 des aldes suivantes:

Martigues ....l...... vee... Balise MTG 278 Khz. .

Perpignan Balise PER 372,5 Khz.

Ce basculage a eu lieu pendant la nuit du 3 au 4 juin,
I’heure m'étant pas déterminée; il est automatique en cas de
défaillance d'un équipement et assure la continuité du fone-
tionnement normal. .

Il est rappelé que le VOR du Neoulous (PPG 116,7) était hors
service et que cette mise hors service avait été annoncée par
Notam (Notam 1980 du 23 décembre 1966), :

R L T T

1.7.3. QUALITE DES AIDES A LA NAVIGATION

al Aides mnyenﬁe fréquence.

II convient de rappeler que lutilisation des aides radio-
électriques MF est conditionnée dans une mesure relativement
importante par les anomalies de propagation dues & la nuit et-
au relief, par le degré des parasites atmosphériques divers et
par la qualité du récepteur de bord.

Les aides moyenne fréguence de Perpignan sont les sui-
vantes: NDB PER 3725 Khz et Locator PL 351 Khz.

Ces aides n'ont fait I'objet d’aucune réclamation officielle de
la part des compagnies aériennes en ece qui concerne leur
fonctionnement,

Un contrdle d’interférence a été demandé par le bureau
Enquétes-accidents & PPorganisme habilité. Ce contrile a eu lieu
le 22 juillet 1967 de 2110 & 2230, entre les points Papa3 et
Papa 2 (environ 4 NM au N/E de Carcassonne). Ce contrdle
effectué simplement avec les radiocompas Bendix et Collins de
bord sans mesure de champ a donné des indications de gise-
ments trés stables et correctes, Il a seulement été constaté que
I'indieatif du radiophare de Madrid VCV (320 NM de Perpignan},
réglé sur 375 Khz, était percu faiblement avec le radiocompas
Collins, sans altérer le gisement fourni par l'indicateur.

Le radiophare espagnol Sabadell SBD (367 Khz) a une puls-
sance d'émission de 250 W (portée non précisée) ; aucun broull-
lage n'a été constaté, Suivant la base de planification retenue
pour la bande LF/MF, la séparation minimale en Khz entre
installatlons & espacement géographique de 80 NM (distance
Perpignan—Sabadell) pour des installations de 100 NM de portée
doit étre de 5 Khz La séparation existante est de 5,5 Khz.

Quelques indications ont été obtenues de la part d’un certain
nombre d'équipages de compagnies aériennes anglaises sur la
qualité des aides MF de Perpignan.

Ces indications ne permettent pas de tirer de cnnclus_im:l.
Certains égquipages trouvent le fonctionnement de ces aides
satisfaisant et n'ont noté aucune interférence; d’autres ont
constaté des interféremces, ou un signal médiocre ou des
gisements erronés.

Tous les comptes rendus fournis concernent des vols posté.
rieurs au 3 juin 1967, date de laccident du G-APYK.

Enfin le DC. 4 Papa Mike qui précédait immédiatement le
G-APYK sur le méme parcours, n's signalé aucune difficulté
particuliére de ces aides.

b) Aldes triés haute fréquence.

L'aéroport de Perpignan est &quipé d'un TVOR (LR 1096
Mhz) de 50 milles nautigues de portée nominale. -

Depuis son installation ce TVOR n'a fait l'objet d'aucune
réclamation des compagnies utilisatrices.

Comme pour les aldes moyenne fréquence, les indications
obtenues de la part d'un cerlaln nombre déguipages de compa-
gnies aériennes anglaises ne permettent pas de tirer de conclu-
slon défavorable.

Le dernier contrile en vol officiel de cette aide a eu lien en
février 1966.

Le compte rendu de wérification indigquait en remarque:
¢« bonnes stabilités d’axe jusqu'a la limite de couverture » et en
conclusion ¢ hon forctionnement ».

Aucune remarque défavorable n'a été émise par 1'dquipage
du G-ASPM gqui précédail de dix minutes le G-APYK, le jour de
l'aceident.

Certaing des membres de la commission ont également pu
constater en vol le lendemain de Vaccident, la qualité satisfai-
sante des aldes MF et VHF citées aux paragraphes précédents.

1.8.

Le trajet depuis la céte francaise jusqu’s Nevers
reconstitué selon le film du radar du C. C. R.- Nord.

Lu comimission a dispusé du développement du film des
images du radar ponormmique du C. C. R.-Nord. Ce film
restitue & la cadence denviron une image toutes les dix
secondes les positions des spots des avions visihles sur 1%4cran,
simultanément avec une pendule datant les prises de vue.

La projection du film, image par image, et le dépouillement
de certaines photographies earactéristiques ont permis, sans
difficulté, Iidentification du G-APYK et une reconstitution
chronclogique de sa trajectoire (1).

On truuvei-a, en annexe, le résultat de ce dépouillement qui
peut se résumer aux points claprés a:

18 24, passage du point F. C.

18 51, verticale Chartres (CHW).

19 00, verticale Chiteaudun {CDN).

19 28, verticale Nevers, suivie d'un virage lent de 360° par la
gauche, terminé par un nouveau passage a la verticale de la
balise et, .

18 32, prise du cap vers le Sud jusque vers 19 40, oit I'écho
disparait.

A noter que les trajectoires FC—CHW et CDN—NEV
(cf. schéma en annexe) ne se sont-pas déroulées & gisements
constants; dans les deux cas, la navigation ainsi mise en
évidence n'est pas totalement parfaite.

Les heures de survel fournies par le film radar et celles
annoncées par l'équipage coincident rigoureusement.

1.9,

La trajectoire selon le dépouillement des données
fournies par Venregistreur des paramétres de vol. .

Le G-APYK était équipé d'un enregistreur SADAS sur fil
magnétique dont le dépouillement a pu étre effectué sans diffi-
culté en Grande-Bretagne et en France.

Les cing paramétres suivants ont été enregistrés pour toute
la durée du vol:

Heure, cap magnétique, altitude, vitesse indiquée et accélé-
ration verticale (un sixiéme paramétre, attitude, était prévu,
mais n'était pas enregistré).

La trajectoire du G-APYK a pu ainsi étre reconstituée, compte
tenu de I'emplacement du point d“impact peu aprés 21 06 et de
I'étude des vents citée au paragraphe 1.5.3. du présent
rapport.

On trouvera en pidce annexe, la reconstitution ainsi obtenue.

Les données recueillies & laide du film radar (donndes qui
concordent bien avec les heures et les caps fournis par Ienre-
gistrement) ont permis un bon contréle de cette reconstitution.

Il n'a pas été jugé utile de retracer sur le schéma la por-
tion de tra.jgctnlre effectuée en Grande-Bretagne, de méme
que celle déja donnée par le film et figurant en annexe. Le
tracé a donc été porté & partir de la seconde verticale Nevers,
soit & 1932 en montée vers le niveau de vol 90 auquel il
se stabilisefa vers 19 35, sur une route pratiguement Sud.

Cette trajectoire montre quelques altérations de cap jusquau
passage du VOR de Clermont-Ferrand (CMF) & 20 03. Toujours
4 Tintérieur de la vole aérienne A 27, lo tracé se poursuit
Jusque peu avant le radiophare de Mende (MEN) ol il s'infléchit
legérement vers le Sud-Ouest. Mende est passé, a "Ouest de la
ballse, peu aprés 20 25, et, bien qu'ayant repris un cap sensible-
ment paralléle & la vole A 27 quelque deux minutes plus tard,
le G-APYK va continuer d'infléchir sa trajectolre vers le Sud-
Ouest aprés le travers Montpellier aux environs de 20 43

Le point Papa 3, vers 20 51, est laigsé & une quinzaine de
kilométres & I'Est, alors que l'avion guitte le niveau de wvol 90,
La route & ce moment est de l'ordre de 200° et continue de
s’'infléchir vers le Sud-Ouest, Le niveau 70 est atteint peu aprés
20 55 et Iavion approche le niveau 50 vers 21 00. La irajectoire
i ce moment se dirige alors franchement sur Prades, alors que
Pavion & 20 59 se trouvail & molns de 30 km & I'Ouest de
I'aéroport de Perpignan, en descente aux environs de 5.700 pleds
et sur une route de l'ordre de 225°, Lo G-APYK survole Prades
vers 21 02 et quelque trois minutes avant I’impact, alors qu'il
se trouve A environ 4400 pieds entame un large virage sur sa
gauche, pendant deux minutes puis un virage rapide & droite
d’environ 90° (2), immédiatement suivi d'un nouveau virage
brutal sur la gauche au cours duquel ont été notées des pointes
d'acedlération normale allant jusqu'a 2Zg ainsi qu'une nette
variation d'altitude dans les deux sens, L'impact peut étre situé
pen aprés 21 06, sur une route Nord & une altitude de l'ordre
de 3.800 pieds.

(1) La trajectoire du DC 4 Papa Mike a également été identifide. »

(2) A noter que la descente, d'abord irés ralentie au cours du
premier virage & gauche, est pratlquement sloppée et que l'avion
se trouve en légére montée au début de ce brusque viruge & drolte ;
cette montée s'accentue au cours de ce dernier virage et lo deuxiéme
virage & gauche est entrepris alors que le G-APYK monte nettement,
mals avec un taux de montée inférieur & celul enregisiré apres le
décollage de Manston bien que 'avion soll évidemment plus léger
en fin de voyage. :

9
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2.1.

2.2.

2.2,

2.2,

Témoignages relatifs & la derniére partie du vol

En piéce annexe a élé joint un document présentant les témoi-
gnages relevés dans la derniére partie du vol accompagné d'une
earte sur laquelle la trajectoire restituée selon ces témoignages
et celle tirée des données ci-dessus sont pratiqguement confondues.

CHAPITRE II
EXAMEN DE L'EPAVE

L‘impact et le lieu de IMaccident.

Le pilote, aprés avoir allumé ses phares, apercoit la montagne
et tente de revenir au cap inverse en effectuant par la gauche
un virage serré de 60° d'inclinaison environ.

Clest au cours de ce virage (A la vitesse enregistrée de
290 km/h}), alors que l'avion, toujours trés inclingé, passait au
cap Nord gque l'aile gauche a heurté, entre son extrémité et
le moteur n°® 1, un éperon rocheux situé a 1160 métres
d'altitude.

Le point d'accrochage est situé sur le territoire de la com-
mune de Py (Pyrénées-Orientales), au lieudit « Al sarrat de
las Leignes ». .

Les coordonnées géographiques du point d’accrochage se
situent A4 42° 29" 30" Nord et 02° 21" 40" Est, soit 4 50 km
dans le Sud-Ouest de l'aérodrome de Perpignan et 80 km au
Sud de Carcassonne.

~ Au choe, l'aile gauche entiére s'est détachée du fuselage 2
son emplanture et s'est disloquée sur un plateau peu hboisé
en légére pente sensiblement orientée dans la direction de
Pavion au moment de l'impact. Les débris de l'aile se sont
éparpillés sur 300 métres environ. Les parties lourdes (moteurs 1
et 2 et train d'atterrissage gauche) se sont arrétées dans des
arbres & 'extrémité du plateau, & l'endroit ol la pente s'accentue
(45° environ).

Aprés avoir perdu son aile gauche, l'avion a suivi une tra-
jectoire balistique sans heurter aucun arbre pour s'éeraser
sur une paroi rocheuse inclinée & 60° environ sur l'horizontale
et située au Nord du premier point dimpact, & 450 meétres
de distance et 220 métres en contrebas.

Le point d’écrasement est situé sur le terriloire de la com-
mune de Py, au lieudit Cirereus, sur la rive droite d'un
torrent, Le Barreu.

Constatations sur les débris.

1: PoiNT D’AccRocHAGE (état d’ensemble),

L’aile gauche arrachée & l'emplanture a explosé et l'essence
qu'elle contenalt a pris feu,

Quelques morceaux sont restés sur le versant Sud du contire-
fort (trols pales d'hélice et un morceau d'aile avec réservoir
d’essence portant & lintrados les lettres d'immatriculation
Y K). SR
La plus grande partie des débris a franehi la ligue de créte
pour s’éparpiller sur le versant Nord en pente douce, sur environ
300 métres, puis en pente 4 45° environ jusqu’au ravin du
Barreu. !

On trouve notamment in moyeu d’hélice avec deux pales, un
élément d'aile avec portion de volet de courbure et d’aileron,
Femplanture de l'aile avec joint de karman, une porte arriére
d’accés au fuselage (larguée a la suite de la déformation due
& Tarrachement de la voilure). C'est probablement par cette
porie qu'ont été éjectés divers objets du service hételier de bord ;
boites de jus de fruits, biére, bouilloire éleetrigue, gobelets, pros-
pectus, ete, les parties les plus massives (moteurs 1 et 2, train
d'atterrissage gauche) ont roulé et rebondi sur toute la longueur
du plateau & faible pente pour s’arréter dans les premiers arbres
du versant exposé au Nord du ravin du « Barreu »,

2. PoINT D’SCRASEMENT FINAL (état d’emsemble).

L’avion, amputé de son aile gauche, a continué une trajectoire
aérienne pour s'écraser sur le versant exposé au Sud du ravin
du Barreu & une distance d’environ 450 métres du point d'accro-
chage et 220 métres en contrebas. On peut estimer, par calcul
simple, que la vitesse au second impact était de l'ordre de
330 km/h que ’avion était en pigqué & 45° environ et qu’il s’est
écoulé six i sept secondes entre le premier accrochage et 'écrase-
ment final. L'avion a donc percuté presgue perpendiculairement
la paroi rocheuse qui borde la rive droite du torrent Le Barreu.

2.2.3.

2.2,3.1.

2.2

2.2,

2.2

1.2

2.2

1.2.3.7.

2.2.4,

3.2,

3.4,

Les divers éléments ont formé un amas métallique dans lequel
seuls les débris des parties les plus massives sont identifiables
(jambes de train d’atterrissage droit et avant, moteurs et pales
d'hélice),

L’aile droite en partie consummée repose sur la paroi rocheuse,
posée sur Vintrados bord d'attaque vers 1’'Ouest.

La partie arrigére du fuselage avec les gouvernes de direction
et de profondeur n’a pas briilé et se trouve dans le lit du torrent.
L'enregistreur de vol qui s'v trouvait a pu ainsi &tre récupéré
presque intact.

L'incendie a détruit la plus grande partie du fuselage avant.
Tous les bagages qui étaient dans les soutes ont été entiérement
briilés.

Le 7 septembre 1967 une nouvelle exploration des débris
a permis de retrouver les briileurs «Janitrol» de réchauffage
poste pilote et cabine passager ainsi qu'une tuyauterie en alliage
léger (conduite d’air chaud : sortie briileur vers pieds du pilote).

Le brileur poste pilotage a été retrouvé au point d'impact
du nez de Vavion enterré sous 50 ¢m de cendres et de cailloux.
Celui de la cabine passager était dans le lit du torrent prés de
l'empennage, I'aspect métallique brillant du revétement exté-
rieur permet d'affirmer que ce brileur a échappé a lincendie.

RECAPITULATION PAR ELEMENTS

Poste de pilotage et instruments.

)

Les restes des commandes de puissance ont été récupérés, La
position des manettes est sur plein gaz (extréme avant),

Le tableau de bord a été entiérement détruit, aueun instrument
n'a été retrouvé i l'exception de ceux indiqués au paragraphe
2.3.1 .

A noter cependant que le sélecteur de train était sur la posi-
tion «rentrée «. !

Train d’atierrissage.

Les trois élémentis du train d’atterrissage ont été retrouvés
détachés de la cellule et leur examen n’apporte aucun indice
intéressant pour Venguéte ou permettant de suspecter que
les trains n'étaient pas en position «rentrées au moment de
Paccident. .

3.3, Volets.

.Lef" section_ls de volets ont été retrouvées aussi bien sur les
debris de l'aile gauche que sur ceux de l'zile droite, L’examen
de l'aile droite parait indiquer que les volets étaient effective-
ment rentrés au moment de l'accident.

Empennage.

L'empennage s'est détaché du fuselage A Pimpact final et
bien que sérieusement endommagé, a échappé & l'incendie. Son
examen ne permet de mettre en évidence aucun Indice de
défaillance ou de mauvais fonctionnement antérieur & ’accident.

3.5, Timonerie.
Les débris retrouvés ne permettent aucune observation utile.
.3.6. Groupes moto-propulseurs.

Les pales des moteurs 1 et 2 sont trés marquées au bord
‘d’attaque ce gul indigue que ces moteurs fournissaient une puis-
sance appréciable lors de Iimpact. L'état des pales des moteurs
3 et 4 ne permet de tirer aucune conclusion sur la puissance
développée lors de I'impact final.

L’examen des ’déhris des quatre moteurs ne permet aucune
constatation intéressante pour le déroulement de I'enquéte.

Alimentation en combustible.

Aucun élément (tuyauterie, robinets) n’a pu Btre identifié.
L'examen des débris d’ailes contenant les réservoirs d'essence
ainsi que les traces d'incendie au sol permettent d’affirmer gque
Pavion disposait encore d'une grande gquantité d'essence au
moment de 'accident. s

CONSTATATIONS SUR LES VICTIMES

’

Tous les occupants avaient mis leurs ceintures de sécurité.
Is ont été projetés vers I'Ouest sur les deux berges du
torrent presque perpendiculairement i la direction de l'avion.
Certains corps se trouvaient 4 175 métres environ de Pépave.

37 (3)
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2.3.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2. -

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.2,

Expertises.
1. MATERIELS DE NAVIGATION

En raison de la viclence de l'impact et de I'incendie consécutif
et compte tenu de leur emplacement dans le cockpit, la quasi-
totalité des équipements de navigation a été détruite. Seuls ont
pu étre récupérés les éléments suivants:

0.B. 8. Collins (deux).

Bofte de commande VOR Collins {une).
Indicateur d’accord ADF,

Directionnal gyro.

Ces équipements ont fait 1'objet d’expertises par les experts
du service technique de la navigation aérienne.

Omni Bearing Selector Collins-51R 3.

Le premier boitier retrouvé était entidrement disloqué, les
pidces entiérement séparées les unes des autres, aucune dédue-
tion technique n'a pu &tre émise.

Le second boitier OBS 336 A2 également d'un ensemble
51R3 était écrasé. Aprés nettoyage et ouverture, les constata-
tions suivantes ont été faites: .

Le résolver est découplé de I’ensemble, mais tourne librement.

L'indicateur TO-FROM est sur la position FROM.

Le commutateur TO-FROM (qui a pu &tre inversé, au moment
de limpact, par le membre d’équipage qui a manifestement
heurté Tinstrument) peut &tre basculé, mais n’entraine plus
entiérement la fenétre d’affichage.

Le radial affiché (visible) est 280°.

Les dents d’engrenages d'entrainement du tambour d’affichage
sont intactes.

Dans ces conditions, la commission s’estime fondée & conclure
que les chiffres lus sur I'OBS aprés 'impact 280® (FROM ou TO)
étajent bien ceux affichés au moment du choe,

Boite de commande VOR Collins (51 R 3).

Le boitier était écrasé, mais les constatations sulvantes ont été
faites :
La centaine de Mégahertz, fixe, gravée sur une pelite barette
qui était brisée, ne comporte que le chiffre 1.
Le digit des dizaines de Mégahertz était blogqué sur l'unité.

Le digit des Mégahertz pouvait encore bouger, mais exclusive-
ment sur les chiffres 2 et 3.

Le digit des décimales était bloqué sur 1, par suite de "enfon-
cement du boitler par le commutateur de commande, lui-
méme heurté par la téte d'un membre d'équipage.

En conclusion, la commission estime que la fréquence affichée
ne pouvait étre que 112,1 ou 113,1 Mhz. La fréquence 113,1 est
celle du VOR de Moulins, aucun VOR en France ne fonctionne
sur 112,1 Mhz. .

Indicateur d'accord ADF.

Cet indicateur est constitué d'un galvanométre, un condensa-
teur varlable el un commulaleur permetlant de basculer 1'indi-
cateur sur ADF-1 ou ADI™2 (montage propre A In Compagnie
Air Ferry). Le commutateur cassé n’a pas permis de déterminer
sur quel ensemble radio-compas le réglage a été effectud,

Indicateur de cap.

Retrouvé derasé et brisé, L'état des enroulements des Selsyn,
des roulements a hille et des engrenages des poulies de renvol
a paru indiquer gque l'appareil fonctionnait au moment de
Vaccident, aucune autre constatation & ce sujet n'a pu étre
faite, +

EXAMENS MEDICAUX DE TISSUS HUMAINS

I — Des prélévements ont été effectuéds sur les corps de
I'équipage (tissus musculaires et poumons pour le commandant
de bord, muscles pour chacun des deux autres pilotes). La
présence d'oxyde de carbone a été recherchée & 1aide d'une
méthode utilisant In chromatographie.

Les résultats ont éié exprimés en pourcenlage de la salurallon
d'oxyde de¢ carbone dans I'hémoglobine ou la myoglobine.

2.3

Les valeurs obtenues ont été les suivantes:

Commandant de bord: 18,6 p. 100 (poumons) et 19,9 p. 100
{muscles).

Copilote : 11 p. 100 {muscles).

Autre pilote : 6,3 p. 100 (muscles).

Un nombre considérable d'expériences a éité entrepris afin
de s’assurer que les valeurs ainsi trouvées étalent bien valables
et gue toutes les précautions possibles avaient été prises pour
éviter les sources connues d'erreurs dans les analyses de cette
nature.

II. — L'origine d’'un sang chargé en oxyde de carbone peut
étre due au fait’ de fumer, A une courte période de survie
pendant un incendie ou & la respiration d'une atmosphére
contaminée en oxyde de carbone pendant un certain temps.

Les niveaux d’'oxyde de carbone constatés pour le commandant
de bord et le copilote dépassent largement ceux dus & Pusage
du tabac; de toute facon le copilote et le troisitme homme
ne fumaient pas.

Les circonstances de l'accident indiquent qu’il n'y a eu aucun
incendie en vol et que la mort des trois pilotes étalt survenue
aw;nt Pincendie qui a suivi limpaect. Quoiqu'il en soit la
présence d'oxyde de carbone dans les muscles montre gue
linhalation a duré de nombreuses minutes. - K

On est donec conduit & estimer que l'atmosphére du cockpit
a été contaminée par de l'oxyde de carbone.

Le niveau de la contamination requise pour produire un taux
de l'ordre de 20 p. 100 en deux ou trois heures pour un homme
au repos au niveau de la mer est de l'ordre de 200 & 250 parties
par million. Par suite de divers facteurs (altitude, taux de respi-
ration accru) il est possible & 9.000 pieds de descendre ce
niveau & 80 & 100 parties par million.

IIl. — Un grand nombre de documents publiés font ressortir
que des taux d'oxyde de carbone trés inférieurs a 20 p. 100
peuvent conduire 4 un amoindrissement des performances des
fonctions cérébrales supérieures (démontré par des essais tels
que la simple discrimination, l'arithmétique, l'identification de
noms au pluriel et les essais de barrage de =ts) et peuvent
affecter, méme au niveau de la mer, la nature des jugements,
les Tép situationnelles et les décisions. !

IV. — L'hypoxie associée au vol & laltitude de 9.000 pieds
renforce considérablement les effets défavorables de Fintoxi-
cation par oxyde de carbone.

O a été calculé qua 0.000 pieds un pilote avec 18 p. 100
d_'oxyde de carbone dans le sang se trouverait dans des condi-
tions physiologiques correspondant A une altitude d'environ
17.000 pieds, 11 p. 100 correspondrait & environ 14.000 pieds ot
6 p. 100 & environ 12,500 pieds en atmosphére saine,

En d’autres iermes, au moins deux des trois membres d'égui-
page volaient & un niveau d'asphyxie qui a toujours &té
considéré comme dangereux.

V. — En conclusion, les erreurs commises par I"équipage au
eours de ce vol sont trés probablement dues, en loul vu en
partie, & lintoxication partielle par l'oxyde de carbome ainsi
démontrée. -

Bien que la teneur en oxyde de carbone de la cabine ne
buisse éire appréciée qu'a partir de constatations médicales, il
semble raisonnable de considérer que les premitres manifesta-

tions de Ilintoxlcation de I'équipage apparaissent
trois heures environ aprés le déculglaga,pp T

3. BriiLiurs s« JamiTnoL »

Compte tenu des Indices mis en évidence par les premibéres
conclusions des experts médicaux, la commission a recherché
les sources possibles d'admission en vol d'oxyde de ecarbone
dans le poste de pllotage.

Un mauvais fouclionnement du systéeme de réchauffage n'est
Pas ignoré des navigants sur DC 4, mals ce phénoméne s'accom-
pagne souvent de fortes odeurs d'essence, voire d'émission de
fumée qui eonduisent généralement los équipages & couper le
chauffage défectueux. Les cirenits internes du briileur sont tels
que la pression statique de l'air sain est, en principe, supérisure
& la pression statique dans la chambre de combustion. De ee
fait, une détérioration éventuelle de la chambre de combustion
ne devrait pas entrainer le passage de gaz brilés dans le cireuit
d'air réchauffé. 11 faut cependant noter que cette différence
de pression est trés faible, il suffit donc d'une perturbation
relativement minime pour inverser Vécoulemenl dans le sens
défavorable. Parmi les hypothéses susceptibles d'expliquer de
telles perturbations, on peut retenir soit la formation d'une
fissure 4 bord relevé formant un écoulement tourbillonnaire,
soit une contre-pression & 'échappement des gaz brillés pouvant,
par exemple, étre produite par l'encrassement de la tuyauterie
d’échappement ou une obturation partielle par un morceau de
métal détaché de la chambre de combustion,

11



DOCUMENTS

ADMINISTRATITS ' 485

2.3.

2.3.

~

2.3,

1l a done été jugé indispensable de rechercher dans les débris
de I'épave du G-APYK les réchauffeurs Janitrol (un brileur
éguipage, deux briileurs passagers) et leurs tuyauteries de répar-
tition d’air chaud.

Ces matériels ont pu étre récupérés le 7 septembre sans diffi-
cultés majeures et identifiés facilement en raison de leur empla-
cement dans I'épave et de leurs dimensions sensiblement diffeé-
rentes (les deux britleurs passagers sont identiques et nettement
plus grands que le brileur éguipage). Seule, une tuyauterie de
répartition dair chaud du brilleur équipage a été récupérée.

3.1, Briileurs passocgers.

Ces deux brileurs ont été retrouvés dans le lit du torrent et
sont restés hors de l'incendie consécutif a l'impact. 1lls ont été
légérement déformés dans laccident. Leurs enveloppes exté-
rieures ne présentaient pas de trace de crique ou d'oxydation.

3.2. Brilleur équipage et tuyauterie de répartition.

Retrouvé au point d’impact du nez de l'avion, enfoui sous des
pierres et les cendres de débris divers, ce briileur a probable-
ment été chauffé dans lincendie, son enveloppe extérieure ne
présentait cependant qu'une légére oxydation; il était trés
déformé par 'impact. Une des deux tuyauteries en alliage léger,
qui se trouvait & proximité du brileur, & peu prés dans les
mémes conditions de récupération, n’avait extérieurement pas
souffert de l'incendie.

Chambre de combustion du brileur.

Son découpage a permis de constaler une oxydation assez
prononcée de sa partie interne. La pliure de la tole due &
Pimpact a2 permis de mettre en évidence de nombreuses et
fines craguelures. Une petite plagque d’oxydation s%était déta-
chée, laissant apparaitre un. orifice mettant en communication
la partie intérieure de la chambre de combustion et la partie
annulaire servant de passage & l'air & réchauffer. Cet orifice
se situe exactement au point de surchauffe locale constaté sur
tous les brileurs.

Il convient de noter que cette détérioration n'a pu étre
constatée qu'aprés le découpage de la tile et par conséguent
n'était pas visible dans le cours d'une visite normale d’inspec-
tion, sans démontage et essai sous pression exigés uniquement
lors d'une revision générale.

Tuyguterie d’air réchauffé,

En alliage léger, marouflée & la laine de verre, elle était
entiérement aplatie. Découpée & la scie dans le sens de la
longueur, la paroi interne de cette tuyauterie présentait des
traces abondantes de noir de fumée. Ces traces ne pouvaient
pas provenir de l'incendie car la tuyauterie a d’abord éié aplatle
dans le choc puls soumise & lincendie.

A titre comparatif une tuyauterie an méme type a été pré-
levée sur un DC 4 entretenu par Air France (appareil construit
en 1948, actuellement immatriculé & 'étranger et dont le nomhre
total d’heures de vol n'est pas connu avec précision, il apparait
certain toutefols que la tuyauterie prélevée a effectué un mini-
mum de 11529 heures). L'intérieur de cette tuyauterie présente
quelques traces légéres provenant de la combustion interne du
brileur (potenilel fixé & 2Z.400 heures).

3.3, 1 Ezpertise du brilleur équipage.

Chambre de combustion,

Les expertises métallurgiques effectuées au C. E, P, de Saclay
(analyses spectographiques et examens micrographiques) ont
mis en évidence :

Une oxydation sur toute l'épaisseur de la téle du brileur
gqul n'a pu se faire que pendant un temps prolongé ;

La présence de plomb aussl blen au nlveau du brileur que
dans le circuit dair réchaullé,

Ces deux constatations tendent & prouver qu'il ¥ a hien eu
communication entre l'intérleur et l'extérleur du braleur, met-
tant aiusi les gax brilés en contact avec l'air sain & réchaulfer,

Il ne #agit pas d’une conséquence de V'accident, car le pro-
cossus d'oxydation du brileur est un phénoméne lent et loca-
lisé et qui a dii évoluer au ecours d'un eertain nomhbre d'heures
de vol qu'il est difficile de chiffrer.

Tuyauterle.

L'examen des dépots internes a été fait ep conditions super-
ficlelles et directement sur le dépbt gratta,

En plus des éléments constitutifs de la téle sous-jacente il
a été constaté :

Une forte teneur en silicium associée a la présence de sodium,
potassium, bore et magnésium. -

Ces dépots surtout localisés prés des extrémités et des cas
sures proviennent de la fibre de verre entourant la tuyauterie;

Une nette teneur en plomb provenant du carburant;

La présence de fer, nickel et chrome provenant de Pattagque
du brilenur {done antérieure & Vaccident);

Des traces de molybdéne.

Expertise des brileurs passagers.

L'examen de leurs chambres de combustion a mis en évi-
dence des criques et fissures. L'analyse micrographique du métal
au voisinage de ces criques montre une corrosion intergranu-
laire intéressant progressivement toute I’épaisseur du métal

Ces criques et fissures, qu’elles soient en pleine tdle ou prés
des soudures, sont la conséquence de phénoméne & évolution
lente, gu’il s’agisse d’oxydation ou de fatigue.

CHAPITRE III
EXAMEN DES FACTEURS EN CAUSE

La cause immédiate de Iaccident du G-APYK est évidente:

Sur un coup de phares, I'équipage (qui commencait & s'inquié.
ter) se rend compte de la proximité de la montagne et entame
un virage & gauche pour éviter la parol. L’enregistrement fait
ressortir la brutalité du virage, oll accélération normale et
altitude varient largement. C'est au cours de cette évolution
-gque I'impact initial se produit.

Cette collision avec le relief n’est cependant gue la phase
finale d'un accident dont il faut chercher les causes réelles
dans les raisons qui ont conduit I"avion & se trouver a Paltitude
et au lieu de P'impact.

L'examen de la reconstitution de la trajectoire de l'appareil
montre, peu avant le passage de Mende, le début d’un écart
par rapport 4 la route normale, écart qui atteint une gquinzaine
de kilométres &4 1’Ouest de Papa 3 et s'accroit sensiblement
en s’infléchissant sur Prades ol l'appareil entame alors ce qui
pourrait étre une procédure d’approche et datterrissage.

Les quelgues indications fournies par l'expertise des VOR
tendent & démontrer gue le TVOR de Perpignan n'a pas été
affiché et que lindication du travers de Montpellier est le
dernier radial VOR utilisé,

Les examens toxicologiques ont mis en évidence une certaine
intoxication de I'équipage par P'oxyde de carbone. Les expertises
du réchauffeur Janitrol du poste d'équipage ont fourni la certi-
tude du passage de gaz brilés dans le cockpit, et done, de la
source de lintoxication.

11 est particuliérement difficile de connaitre I'influence précise
des taux d'intoxication relevés sur le comportement des mem-
bres de Péquipage, mais il est hautement probable que leas
facultés de jugement de ces derniers n'atteignaient plus la
normale,

Far ailleurs, les communications échangées entre le contréle
de Perpignan et l'avion (1) ont fait ressortir des incompréhen.
sivns manifestes qul ont conduit, en deux oceasions, & demander
& V'avion de se reporter vent arriére pour Vatterrissage, alors
que celul-ci avait indiqué ln premiére fois « we'll advise fleld
in qlghl. » et la deuxiéme fols, aprés 8tre doscendu & 4.000 pieds,
avait fourni une réponse affirmative 3 une guestion négativo.

Le déroulement méme de ces communications ponrsuivies
pratiquement jusqu'd I'impact ne laisse place 4 aucune hypothése
de défalllance majeure du matériel connue de l'équipage..

Dans ces conditions, la commission a été conduite A examiner
dans le détail les différents points cl-dessous : i

Trajectoire, aides & la navigation aérienne, heure d'arrivée
annoncée & Perpignan, repéres au sol. :

Hors la balise de Mende pour laquelle un brouillage nuisible
provenant d’une autre station ne peut étre exclu, les éléments
connus de la commission lu condulsent & estimer que le fone-
tionnement des aldes & la navigation aérienne sur la phase
finale du trajet était normal ot permettait une navigallon
co;:rnecte. i i

ce qui concerne les VOR, il apparait qu'aprés le travers
Montpellier, 'équipage ne les a pas utilisés. e Y

1l n'a pas été possible de connaitre les conditions d’utilisation
des radlocompas & bord; en tout état de cause, s'lls avalent
été correctemenl calés sur les fréquences convenables, i1 ne

parait pas que dea interférences étrangéres notables alent pu
se manifester.

(1) L'audition des bandes par le commandant Ashpitel de la
Compagnie Air Ferry exclut le copilote Isaacs en t;ntp qu'interlo-
cuteur du contréle. Il semblerail, comple tenu des habitudes de
M. Pullinger, que ce soit M. Fisher qui a assuré les communications,
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Si Péeart constaté aux environs de Mende est peut-étre di i
un brouillage de la réception de cette balise & bord de l'avion par
une autre émission, il n'en subsiste pas moins que la suite de
la trajectoire Jdémontre, guelle qu'en soit la cause, un controle
insuffisant de sa navigation par l'équipage.

Il convient de rappeler ici quen aucun cas les quelques diffé-
rences citées entre les vents prévus et les vents réels n'ont pu
avoir une incidence notable sur la trajectoire,

On a vu que 'équipage avait annoncé un heure d'arrivée &
Perpignan, supérieure de dix minutes au temps normal. La raison
apparente de cette erreur semble étre 1'inclusion, dans le caleul,
des minutes forfaitaires réservées sur le plan de vol technigue
a4 la procédure d’atterrissage. Or, on sait que le terrain de
Perpignan, particuliérement éclairé (balisage de piste et du
parking) aurait di étre visible sur la gauche de l'appareil,

. mais compte tenu de cette erreur sur 'heure estimée d'arrivée,
il est probable que l'éguipage I'a cherché trop tard alors que
sa trajectoire n'était plus dans les conditions favorables,

Enfin, I’hypothése a été émise, sans recevoir de confirmation
formelle, d’'une confusion possible de 1'éclairage rectiligne de
la ville de Vernet-les-Bains avec la piste de Perpignan alors
que Prades aurait pu étre pris pour Risevaltes. Les communi-
cations du G-APYK établissent cependant que 1'équipage n'a
jamais eu le sentiment d’avoir identifié l'aéroport.

Communieations avec Perpignan, altitude, contréle,

Les difficultés de compréhension, dues & une qualité médiocre
des communications et surtout au langage et 4 la phraséologie
{ou plutdt au manque de phraséologie standard) employés, sont
évidemment intervenues dans l'autorisation donnée par deux
fois (A quatre minutes d'intervalle) au G-APYK de se présenter
vent arriéere pour la piste 33, mais il convient de noter: :

D'une part, que lavion ayvant regu a 20 52 linstruction de

se signaler au niveau 70, se signale 4 20 55 approchant le
niveau 70 en descente vers le miveau 50, miveau qui lui est
alors attribué avec demande de rappel 4 ce niveau ;

D’autre part, qu'a 21 04, sur demande de Perpignan, avion

indiqgue son niveau de vol: 4000 pieds (donc, en dessous
de l'altitude minimale fixée sur le plan de vol) alors que
de son propre aveu, il m'a toujours pas le terrain en vue
(et gu'il estime « we (will be) with you in about five
minute » (1)

Par ailleurs, il a été indiqué précédemment que le contréleur
n’avalt pas procédé & la vérification du relévement de Tavion
lors de la communication de 20 55, ni a fortiori de 21 04,
puisqu’il le croyait & ce momentla en vue du terrain.

A 20 55, si l'avion avait été sur sa route normale P3-LR, il
aurait été relevé au 015° magnétique environ (le goniométre
est 4 lentrée de la piste 33). On est en droit de penser gue
si la vérification du relévement avait été faite par le contrileur
celui-ci constatant un relévement au 340°, serait intervenu auprés
de l'avion,

Examens toxicologigues, brileurs Janitrol,

Les examens toxicologiques ont mis en évidence, qualitati-
vement et quantitativement, ume Intoxleation par oxyde de
carbone, Les taux ainsi relevés, dont le pourcentage s'est bétl
lentement, sont générateurs damoindrissement des facullés de
jugement, mais ne donnent, sembletil, pas lieu & dea manifes-
tations immédiatement perceptibles de 'sxtérieur, comme par
exemple une élocution particulitrement modifiée (dans quelgue
sens que ce soith - E:

La commission a retenu comme seule source, en vol, de
Toxyde de carbone un fonctionnement défectueux du !}‘aiéme
de réchauffage du poste déquipage.

Les examens du brileur Janltrol assurant le réchauffage du
poste équipage ont montré, d'une part, un trou et des fissures
du brileur, d’outre part, la certitude du passage de gaz brilée
dans la tuvauterie d'arrivée d'air chaud. Des essais en vol
conduits en Angleterre avee des brileurs volontairement dété-
riorés n'ont cependant pas mis en évidence une contamination
identique & celle dédulte des examens toxicologiques, Par
ailleurs, i1 est apparu que la production d'oxyde de carbone n"était
pas le fait des injecteurs retrouvés sur 1'épave, mais pourrait
s'expliquer, dans le cas du G-APYK, par une mauvaise régula-
tion du débit de carburant dans le brileur, voire par un
systéme d'allumage défectueux; I’état des débris n'a permis
aucune constatation & ce snjet, .

Il convient de noter, enfin, qu'en raison de la non étanchéité
du compartiment de train avant, il n'est pas impossible gu'un
apport d'oxyde de carbone dans le poste d'équipage puisse se
produire sl les Joints de la pipe d'échappement & l'air libre du
brileur sonl détériorés. Aucune vérlficatlon de ces joinls n'a
été permise en roison de 1’état de destruction de 1’épave.

{1) Ce qui correspond & Pheure estimée 21 10. A noter la forme

« euphorique » de ceite phrascologie,

4.1.

La commission a toutefois estimé que les indices iti
0 positifs de
gaz brolés dans le eircuit d'air chaud étaient suffisants pour
conclure,

De l'ensemble des points exposés ci-dessus, la commission a
essentiellement retenu :

Que Iéquipage n'a probablement pas utilisé tous les moyens
en sa possession et n’a pas strictement contrdlé sa navigation
dans la derniére phase du trajet;

Qu'il a commis une erreur dans son heure estimée d’arrivée,
en majorant du temps de procédure calculé dans son plan de
navigation le temps réellement nécessaire ;

Qu'entre ie_sol et l'avion des incompréhensions se sont pro-
duites en raison des difficullés de langage et surtout de
l'lnexlstencg d'une phraséologie standard ;

Que I'éguipage, bien que nayant pas la piste en vue, et proba-
blement pas de références certaines de radionavigation, est
cependant descendu en-dessous de laltitude de sécurité fixée
sua I‘T: pla:;éda?d vol technique ;

wune défaillance du systéme de réchauffage &
intoxication partielle des membres d’équipageg; moiaRak

Qu'une telle intoxication a trés probablement amoindri les
facultés de jugement de ces derniers et a touché plus sévére-
ment le commandant de bord qui, occupant la place de gauche,
était_ le mieux placé pour s'aperceyoir, compte tenu de Ia
visibilité, que I’avion g’éloignait anormalement de la céte.

CHAPITRE IV

RESULTATS DE L’ENQUETE
ET OPINION DE LA COMMISSION

Résultafs de I"enquéte.
L’enquéte a établi:
Que Déquipage était en régle et qualifié pour remplir les
fonctions qui lui étaient confides sur ece type d'appareil et

sur le trajet considéré (a2 noter que le commandant de bord,
bien qu’qyamt déjh pratiqué Perpignan, effectuait pour la pre-
miére fois le trajet passant par la route aérienne A 27 avee
report & P3, mais que le copilote avait déja utilisé de nom-
breuses fois cette route), I convient également de rappeler que
le commandant de bord n’avait encore effectué que peu d’heures
en cette qualité sur avions lourds,

Que l‘alv'lon _était certifié, équipé et entretenu selon les régle-
ments hntanmqyes et internationaux et qu'il était utilisé confor-
mement aux régles d’exploitation,

Que I'équipement de navigation était conforme & la réglemen-
tation anglaise et internationale et permettait d'utiliser norma-
lement les aides en service le long du trajet comme & I'approche
de Perpignan. La documentation de bord (manueéls, cartes, ete.)
était compldte of & jour, ’

Que les expertises des yuelques matériels radioélectrigues récu-
pérés n'ont permis aucune constatation susceplible de préciser
leur état de fonctionnement. Copendant un VOR (OBS) a élé
trouvé positionné sur 280° FROM (radial travers Montpellier}
et un sélecteur de canaux affichait 1121 ou 1131 Mhz (ce qui
ne correspond & aucune des fréquences de la zone de Per-
pignan),

Que les aides & la navigation aérienne en service le jour
de l'accident ont fonctionné correctement, aucune anomalie n'a
¢été signalée tant au sol qu'en vol. En dehors des phénoménes
habituels de nuil cuncernant la réception des aldes moyenne
fréquence, il n'a pas éé non plus nolé dinterférences avec
des stations étrangéres, & I'cxception peut-étre de la balise
de Mende,

Que le non-fonctionnement du VOR « PD'G » et lo décalage
du point de report sur le NDB « PER » ainsi que la mise
hors service de I'ILS de Perpignan avaient été correctemant
signalés par Notam des autorités francaises, repris par les auto-
rités britanniques et portés 4 la connaissance de I'dquipage.

Que les communications avec le sol se sont déroulées sans
interruption jusqu'd l'accident; il est & signaler cependant
qu'au cours de la derniére partie du trajet quelques hésitations
de dénvmination (Montélimar - Martigues pour Montpellier) ont
été commises par léquipage el yue, munifeslement, les liaisons
entre la tour de Porpignan et Vavion ont donné liew & des
incompréhensions dues tant aux difficultés do longage qu'a la
phraséologie employée.

Que les conditions météorologiques régnant tant sur Vensem-
ble du trajet que dans la région de I'aceident étaient favorables
et que les prévisions fournies au départ d’Angleterre rorres.
pondaient assez bien & l'évolution de la situation (quelques
légeéres différences cependant dang les directions des vents),
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Que la restitution de la trajectoire, obtenue & l'aide des
dépouillements des transeriptions des communications, du film
des images radar du C.C.R. de Paris et tout particuliérement
de l'enregistrement des paramétres de vol, a mis en évidence,
aprés un trajet normal, le début d'un écart, vers I"Ouest, de
la route & parlir du passage aux environs de Mende; cet écart
s'accroissant jusqu'da 15 km & I"Ouest de Papa 3, ol la trajec-
toire s'infléchit toujours davantage vers Prades, survolé trois
minutes avant I'impact.

Que la phase finale de la trajectoire, dont la restitution coin-
cide avec les témoignages recueillis, indique gqu’aprés un large
virage & gauche d’environ deux minutes, le G-APYK a entamé
un changement de direetion de 90° & droite, immédiatement
suivi d'un nouveau virage brutal 4 gauche, manifestement des-
tiné & éviter la montagne que le pilote avait trés probablement
vue & laide d'un coup de phares (et alors qu’il venait de
demander 4 Perpignan un cap & suivre [QDM]).

Que limpact est survenu, au cours de ce virage, peu apres
2106, au cap Nord, & une altitude de 1.160 métres {environ
3.800 pieds) et & une vitesse de l'ordre de 200 km/h, selon
l'enregistreur. L’examen des débris montre que l'avion était
en configuration lisse (train et volets renirés), moteurs proba-
blement & régime élevé. I m’a pu étre relevé aucun indice
de défalllance mécanique antérieure a l'impact ou d'incendie
en vol et lavion na perdu aucun élément en vol avant le
premier impact.

Que les examens toxicologiques pratiqués sur les restes des
membres de Péquipage ont montré la présence d'oxyde de
carbone dans les tissus prélevés, & des taux variables, s’étant
batis lentement et suffisants, selon les experts, pour conduire
&4 un amoindrissement des faculiés de jugement de l'équipage.

Que la seule source de contamination en oxyde de carbone, lors
du voyage, se trouve dans le systéme de réchauffage du poste
d’équipage, Les expertises conduites sur les réchauffeurs Jani-
trol équipant Pappareil, et tout particuliérement sur le bri-
leur et une des tuyauteries d’air chaud du poste d'égquipage, ont
mis en évidence des fissures, une oxydation importante, la pré-
sence de plomb; des essais en vol, effectués en Angleterre,
n'ont pas réussi a reproduire des conditions de contamination
analogues & celles mises en évidence par les examens foxico-
logiques ; par ailleurs, la non-étanchéité du compartiment de
train avant peut permettre le passage dans le cockpit d’oxyde
de carbone dans I'hypothése des joints défectuenx de la pipe
d’échappement des gaz brilés. Les éléments positifs recueillis
a l'examen du brileur et de la tuyauterie d'air chaud ont
cependant conduit la commission & metire directement en cause
cet ensemble.

4.2. Opinion de la commission sur les causes de I'accident.

La commission est d'avis que 'aceident s’est produit & 1la
suite d'une collision avec le relief, qui résulte directement d'une
série d’erreurs de I'équipage (non-utilisation de tous les moyens
de radionavigation disponibles & bord, erreur d'estime, des-

" cente & partir d'un point insuffisamment identifié, non-respect
des altitudes de sécorité fixées sur le plan de vol compa-
gnie et, peut-éire, confusion d’identification visuelle). Cette
conduite aberrante du vol peut trouver une explication dans
les phénomeénes dus A une intoxication partielle par I'oxyde
de carbone en provenance d'un systéme de réchauffage défec.
tueux. ’

Il convient enfin de souligner que les incompréhensions cons-
tatées entre l'avion et le contréleur de Perpignan, par suite
du langage et surtout de l'inexistence d'ume phraséclogie stan-
dard, ainsi que 'absenee de vérification du relévement magné-
tigue de Iavion au radiogoniometre pendant la communica-
tion de 20 55, ont pu constituer des circonstances aggravantes
supplémentaires.

Fait & Paris, le 25 avril 1968.

L'ingénieur général de Vair,
président de la commission d’enquéte,
L. BONTE.

Le wice-président de la commission d'enguéte,
P. GRENIER.

LYingénieur en chef de la navigation aérienne,
P. GUILLEVIC.

Organisme du contrdle en wvol,
J. PETIT.

L’ingénieur en chef de la météorologie nationale.
M. THIBORD.

Llingénieur en chef de la mavigation aérienie,
- C. MEUNIER.

Lingénieur divisionnaire
des travauxr de la mavigation aérienne,
- M. VIGIER.
Board of Trade,
M, CHURCH. .
Board of Trade,
= J M, BROOMFIELD.
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ANNEXE 3

* Les témoins.

1. M. Maria (Louis, Agé de quarante-deux ans, né le 16 sep-
tembre 1924 & Paris (10°), aubergiste, demeurant a Sahorre, qui
déclare :

Le 3 juin courant, vers 22 heures, me trouvant chez mei, j'ai_

entendu un vrombissement d’avion. Je suis sorti devant ma porte.
Fai vu un avion venant de la direction de Thorent qui passait a
basse altitude.

I a allumé son projecteur droit, balayant la montagne. Il l'a
éteint de suite aprés et, continuant sa route, il a allumé le phare
ga.ul:l_le, éclairant l'autre flane de la montagne.

Voyant le danger, le pilote a redressé l'appareil sous un angle
trés incliné pour un changement de route.

J'al apercu les feux de position vert-blanc-rouge, puis il a allumé
Pautre phare et l'appareil a disparu de ma vue.

Quelgues instants aprés, trés courts, j’ai apergu une premiére
lueur rose, successivement une deuxiéme lueur rose et bleue, suivie
d’une troisidme lueur rose.

A ce moment, j'ai compris gue I'avion avait percuté la montagne

Je me suis précipité au téléphone pour alerter la gendarmerie de
Vernet-les-Bains.

A ce moment-1d, 1l étalt exactement 22 h 05 & la pendule de mon
établissement.

2. M. Alabert (Michel), 4gé de quarante-six ans, secrétaire de
mairie, demeurant & Sa]:mrre (Pyrénées-Orientales), qui déclare &
16 h 40:

Je me trouvais chez le coiffeur vers 22 heures lorsque j’ai entendu
le bruit d'un avion passant & basse altitude.

Quand je l'al vu, i1 était en direction du pic de la Capsole par
rapport 4 ma position.

Dée qua je I'ai apergu, il a donné un coup de projecteur vers

Pavant en direetion du bois de Sahorre puis, auseitét, a obli
qué vers I'Duest, s'engageant dams la valléae de la Rotja.

L’avion m'a paru voler & trop basse altilude par rapport 4 la
région montagneuse environnante,

Fal pressenti qu'un accident allait se produire.

En effet, queiques secondes aprés, fal wvu, en direction de Py,
toule la monlagne s'éclalrer violemment et subltement d’une lueur
rougellre puls, presque aussiidl, la méme Iueur s'est reproduite

L'obscurité s'est faite aussitdét aprés, comme la premiére fols.
Je n'ai pas entendu de bruil d'explosion.

J'ai wvoulu téléphoner aussitét i la gendarmerie de Vernetles
Bains, mais le eentral téléphonique m'a fait connaitre que celleci
avait déja été prévenue.

3. M. Pacouil (Laurent), igé de cinquante-sept ans, cultivateur,
demeurant au hameau de Lafforgue (commune de Py), qui déclare
& 16 h 30:

Le 8 juin 1907, & 22 heures, je me lrouvais chez mol lorsque
j'ai entendu un avion surveler la vallée de Py.

Je suis immédiatement sortl et j'ai vu cel avion tout illuming
qul volait 4 faible altitude au-dessus du village de Py.

J'ai apercu les phares ou projecteurs de I'appareil.

Ce dernier a viré sur sa gauche et, en tournant, a disparu derriére
la colline située A proximité de mon domicile.

Quelques secondes aprés le passage de l'appareil, j'ai entendu un
grand bruit

En me dirigeant vers le ravin de Barreu, 4 c6té de mon habi-
tation, j'ai vu des flammes au milieu d’un bois situé en bordure
du ravin, & 100 métres environ de ma position.

J'al également eniendu un léger bruit & travers les arbres, bruit
provoqué par la chute d'un objet que je n'ai pu identifier. 11 sest
avéré par la suite qu'il s’agissait d’une pale de Favion. Cette pale
d'hélice se trouve dans un champ, & 20 métres environ de mon
domiceile.

Aussitot aprés la chute de l'appareil, je me suis dirigé vers
Py pour donner Palerte. Chemin faisant, j’ai rencontré les habi-
tants de ce village qui se portaient au secours des victimes,

J'ai rebroussé chemin pulsque Palerte avait été donnée. Nous
nous sommes tous rendus sur les lieux de la catastrophe mais,
étant donné lintensité du feu qui consumait I’appareil, nous
n'avons pu nous approcher de Iépave.

4, Mme Lafforgue (Pauline}, épouse Clastres, fgée de soixante et
onze ans, commergante, demeurant & Py, qui déclare & 16 heures:

Le 3 juin 1967, vers 22 heures, en enitendant un avion survoler
le village & basse altitude, je suis sortie de mon établissement,

J'ai pu voir ainsi évoluer l'appareil jusqu'a sa chute sur la créte
du Sarrat de Las Leignes.

L’appareil, qui était tout illuminé, a viré au.dessus de Py, sur la
gauche et c’est en redescendant vers la wvallde, au moment ol
I'avion terminait son virage, que le premier impact s’est produit.

Il ¥y eut aussitot de pgrandes flammes et l'apparei]l s'éerasa au
fond de la wallée, quelques centaines de métres plus loin,

Le premier impact a produit un bruit important, sulvi au moment
de l'écrasement de P'avion dans le ravin de Barreu, d'un second
bruit et d'un immense éclair de flammes. =

Je wvous aoi aussitét ovisé par téléphone. Les personnes qui se
trouvaient au bar sont toutes parties en direction du sinistre.

5. M. Pideil (René), &gé de ecinguante-huit ans, maire de la
commune de Py, y demeurant, qui déclare &4 8 h 30':

Le 3 juln 1967, entre 22 h 05' et 22 h 10, {étais en train de
regarder & la télévision la partie de football France.U. R. 8. 8.

Quaelgues minutes aprés, je suig sortli & la terrasse ol ma femme
donnait & manger aux chats -

Nous avons vu passer au-dessus du village de Py un ;\vlan qul
nous a semblé étre en perdition.

Ses projectenrs se sont allomés lorsqu'il était 3 la verticale du
village.

Ma femme et mol, nous l'avons vu se dirlger vers la montagne
en direction de la forét des Algoullles.

Il a viré sur sa gauche, Il a évité un premier sommet puis il a
accroché le haut du Sarrat de Las Leignes,
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Nous avons vu une lueur et entendu un bruit. Puis, immédiate-
ment, nous avons entendu une forte explosion plus bas, dans le
ravin de Barreuw.

J'ai aussitdt voulu aviser la gendarmerie de Vernet-les-Bains, mais
la ligne était déja occupée. Le poste de Prades m'a informé que la
gendarmerie avait été avisée.

Les gens du village et mol-méme, nous nous sommes rendus sur
les lieux de la catastrophe. Nous avons constaté qu’il n'y avait pas
de survivants. i

Je précise que je n’ai entendu aucun erl.

J'ajoute gqu'au moment de l'explosion, j'ai vu s'élever dans le
ciel un grand champignon nolr de fumée avee une gerbe de feu,

La gendarmerie de Vernetles-Bains est arrivée sur les lieux un
quart d'heure plus tard.

6. Sergent-chef Cathelina (Jacques), tre’l_:lte et un ans, en service
4 la station de La Roque-Jalére, qui déclare 4 11 h 30:

Le samedi 3 juin 1967, & 22 heures, je me trouvais & la station.
J'étais dans la cuisine devaut le poste de télévision.

Quelques minutes aprés 22 heures, j'ai vu par la fenéire donnant
cité Prades deux feux clignotants, 'un rouge, 'autre vert. En méme
temps, j’'ai entendu le bruit de moteurs.

Etznt donné sa vitesse relativement lente, j'ai pensé qu’il s’agis-
sait d’un hélicoptére se rendant 4 Mont-Louis.

Son altitude m’a surpris puisque l'appareil volait 4 une hauteur
sensiblement égale & celle de la station: 1.000 métres.

Cet appareil venait de la vallée de la Tet et, & mon avis, il est
passé & la verticale de Prades.

Je n’'ai pas remarqué d’autres lumiéres, si ce n'est les deux feux
clignotants.
Le régime des moteurs m’a paru régulier.

7. M. Cahagnon (Paul), trente-sept ans, dessinateur, demeurant &
Perpignan, 7, rue G.Bizet, qui déclare 4 19 heures:

Comme & chague fin de semaine, je me trouvais & Py le samedi
2 juin 1967.

J'ai assisté ainsi & la catastrophe du DC4 britannique qui s'est
écrasé au lieudit Cirereus, & 1 kilométre i I'Est du bourg.

En compagnie de gquelques amis, je m’étais rendu & la terrasse
de V'auberge du village.

Notre attention a été attirée par le bruit assourdissant d'un avion
volant bas.

Remontant la vallée de la Ratja, c'est-i-dire venant du Nord, il a
effectué un changement de direction au-dessus du village, a environ
150 métres au-dessus de nos tétes

J'al trés bién remarqué la masse impuaan_l.u de laviom. ~.

Les moteurs tournaient sans raté, tout en donnant I'impression
de forcer la pulssance pour prendre de l'altitude.

On pouvalt ainsl, par les hublots de la carlingue éclairée, dis-
tinguer les silhouetles des passagers, surtout du c5té gauche, car
T'apparell effectualt un virage sur cette aile.

Aprés avoir survolé le village, le DC4 s'est dirigé vers le lleu-
dit Les Aigouilles, au Sud de la vallée de la Rotja.

C'est alors que j'al remargué que le pilote allumait les projecteurs
et J'al blen vu les falsvesux lumineux venant de dessous l'appareil

Découvrant sans doute le massif se présentant devant lui, le
pilote a amoreé un virage sur sa gauche en direction de I'Est puls
du Nord vers le lieudit Sarat de Las Leignes.

Nous espérions tous que l'appareil allalt pouvoir passer au-dessus
du contrefort. Malheureusement, il n'en a rlen été,

Jai trés blen remarqué qu’il heurtait la ligne de créte avec
Vextrémité de Jaile gauche. Aussitdt aprés le choe, le morecean
d’aile arraché, faisait en fusant, une trainée enflammée sur le
plateau.

La carlingue et l'aile droite, continuant sur la lancée, ont poursuivi
la course au-dessus du contrefort éclairé par I’usence enflammée
répandue aux alentuurs

L’appareil désemparé a alors heurté 4 nouveau une butte située
sur sa droite, Aprés quoi, il a basculé dans le vide en direction du
fond du ravin de Barreu, aun lieudit Cirereus.

A partir de ce moment-13, il a disparu 4 nos veux.

Presque aussitdt, nous avons entendu le bruit assourdissant de
l'explosion et mous avons vu des flammes et de la fumée noire
formant comme un champignon atomique s'élever du ravin du
Barrew.

La majorité de la population de Py s'est précipitée 4 l'endroit
tragique pour porter secours &4 d'éventuels survivants. Nous nous
sommes rendus compte gu'il n’y en avait pas.

Bien entendu, i était impossible de s’approcher du brasier consu-
mant les restes du DC 4.

La nuit était trés belle, sombre mais étoilée. Je précise gu'aun
moment de 'impact initial, les projecteurs étaient éteints. Je n’ai
pas remarqué si le train d’aiterrissage étalt rentré ou sorti,

Je ne vois rien dautre 4 vous déclarer.

8. M. Hospitalier (Guy), &gé de trente-quatre ans, négociant en
meubles, demeurant & Prades, qui déclare 4 18 heures :

Le samedi $ juin 1887, entre 22 heures et 22 h 05, je me lrouvais
4 mon domicile lorsque j'ai entendu le bruit d'un avion. Je su:s sorti
dans le jardin attenant 4 la maison d’habitation.

J'al alors apercu le feu d’empennage arriére rouge clignotant et
le feu blanc fixe de Faile gauche de cet appareil.

A ce momentda, I'aéronef se trouvait a la verticale du ruisseau
dit La Ilitéra, dans un axe Nord-Ouest, Pamenant & la verticale de
Sirach.

L’appareil a traversé la verticale de la route nationale n® 1186,
& la sortie Ouest de 'agglomération de Prades, entre le carrefour des
routes nationales 116 et 619 A, le pont de La Riberette sur la
riviere de Taurinya.

Je précise que le régime des moteurs était trés réduit, 3 environ
1200 & 1.500 tours, Vavion se trouvant en finale d’approche, sans
aucun incident extérieur.

Il volait & envirom 3.500 pieds, c’est-i-dire 1.200 meétres du sol,
approximativement. -

Jal sulvl des yeux cet apparell pendant vingt secondes environ,
et je I'al perdu de vue dés la premiére créte au Sud-Ouest de Sirach.

Te ciel était parfaitement dégagé, le vent nul au sal.

J'al donné les précisions ci-dessus en raison des connaissances que
j'ai acquises & bord d'aéronefs militaires.

9. M. Saly (Henri), 4gé de quarante.six ans, viticulteur, demeurant
& Trévillach (Pyrénées-Orientales), qui déclare & 11 h 45:

TLe samedi 3 juin 1987, aux environs de 22 heures, je regardals
1a télévision dans ma enisine, quand tout-A-coup, j'al enfpndu enmme
un ronflement de gros avion

Jal aussitbt ouvert la porte-fenétre de la pléca, et je suis sorti
sur Ie balcon.

A ce moment-13, j"apergus un avion gui passait au-dessus du village
4 baese altitude.

Cet appareil' avait deux feux allumés, 1'un rouge, l'autre blanc.
Ces feux étaient fixes et ne clignotaient pas.

Je m'ai vu sucune sutre lumiére ni de faisccau lumineux & l'avant
de I'avion,

Le régime des moteurs paraissail régulier.

L'apparell venail de la ddirection de Maury el se dirigeail vers
Prades,

Le clel était étoilé et clalr. Au sol, Il n'y avait pas de vent.
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MINISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat général & laviation civile.

Direction de la navigation aérienne.

Objet de la transeription : accident en date du 3 juin 1987, DC 4 G-APYK, vol Manston—Perpignan,

Transeription d'enregistrement

ANNEXE 5

Centre ou aérodrome intéressé: C. C. R-Nord.
Indicatif de lorganisme: Paris-Controle - P.C.

Fréquences : 1257, 131,25, 124,0 Mhz.

Date et période couverte par l'extrait ci-aprés: 3 juin 1967, de 18 h 08 00" a 19 h 47" 30" TU.

Date de la transcription: 15 juin 1967.

Nom et grade de l'ingénieur, chef du service responsable de la transcription :
Attestation du chef de service responsable de la transcription: D, Nicaise, L T.N. A, chef du C.C.R.-Nord, p.1L

Je certifie que:
— la présente transcription de la bande d’enregistrement des communications téléphoniques ou radiotéléphoniques actuellement

conservée dans les locaux, a été

effectuée sous ma

rection ;

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

— que les colonnes 2, 3
sous leur forme originale.

Fait &4 Orly, le 15 juin 1967.

- -
—

de communications téléphoniques ou radiotéléphoniques.

, 4 et 5 n'ont fait l’ub’jet d’aucune modification et que seules des indications parfaitement claires y figurent

D. NICAISE

Transcription d'enregistrement des communications radie entre ParisControle et le DC 4 G-APYK, le 3 juin 1967.

Vol : Manston—Perpignan.

A DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Calonne 5. _Colonne &.
1°* Fréquence : 125,7 (secteur Nord).
Début d’écoute A.......... 18.08.00 ; ’
PC G-APYK 18.12.00 | Paris Golf Yankee Kilo.
G-APYK PC Yankee Kilo, go ahead.
BC G-APYK Paris Yankee Kilo, we are Manston to Perpignan, flight Mol incompréhensible.
level seven zero, we are inbound ??? one three, esti-
mating the French Coast two six, Chartres next ?7?
G-APYK PC The French Coast at two six?
PC G-APYK Affirm. .
G-APYK PC Maintain seven zero, take French Coast, next 777 Mot incompréhensible.
PC G-APYK 168.12.50 Kilo.
PC G-APYK 18.24.20 Paris Golf Yankee Kilo, the Coast at five three, flight
level seven zero, ah, I say again at two four, Charlie
Hotel Wiskey at five three, Chiitcaudun next.
G-APYK PC Yankee Kilo, maintain your level, change over Paris one .
three one decimal two five. . a
PC G-APYK Ah, Yankee Kilo.
“2" Fréguence : 131,25 (secteur TW regroupé au TS),
PC G-APYK 18.25.30 Paris Golf Alpha Papa Yankee Kilo ?
G-APYK PC Yankee Kilo, go ahead. .
PC G-APYK Paris Yankee Kilo, en route from Manston to Perpignan
at French Coast two four, flight level seven zero, Char-
tres at five three Chiiteaudun next.
G-APYK PC Roger Yankee Kilo, take Chartres. i
PC G-APYK 18.51.00 Paris Golf Yankee Kilo, Chartres at five one flight level Mot ineertain,
seven zero, Chiteaudun at zero one, clearance to climbing
at niner zero, over.
G-APYK PC Golf Yankee Kilo, maintain seven zero to Charlie Delta
November, due to traffic.
PC G-APYK ) Roger, Chiteaudun at seven zero, Nevers next.
rC G-APYK 19.00.40 Paris, Golf Yankee Kilo, Chateaudun at zero zero flight
level niner zero, Nevers at two eight, over.
G-APYK Po Roger, Yankee Kilo, maintain flight level seven zero,

contact Paris one two four decimal zero.
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A DE HEURE COMMUNICATIONS CBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Calonne 3, Colonne 4. Colonne 5. Colonne &,
3° Fréquence : 124,_0 Mhaz.
PC G-APYK 19.01.50 Paris Golf Alpha Papa Yankee Kilo ?
G-APYK PC Golf Alpha Papa Yankee Kilo, good evening go ahead.
PC G-APYK '&ankee Kilo, DC four, from Manston to Perpignan, Ché-
teaudun at zero zero, ﬂlght level seven zero, Nevers at
two eight.
G-APYK PC Roger, maintain level seven zero, check Nevers, F. 1. R,
- i Clermont-Ferrand.
PC G-APYK Yankee Kilo.
G-APYK PC 19,08.50 Yankee Kilo Paris ?
PC G-APYK Yankee Kilo.
- -
G-APYK PC 777 I can accept you flight level seven zero proceedinhg z "
Nevers to Clermont-Ferrand, you ask to climb after U’;m?;“"' e L
Nevers level niner zero and to reach FIR not before 2
fourty seven due to traffic Papa Mike, DC four, flight -
level niner zero, destinating FIR at three seven, pro-
- ceeding to 777 Mot incompréhensible.
PC G-APYK Ah, Yankee Kilo, Roger u.nderstand we are cleared we
not climb to niner zero before Navers, and we are not
to arrive at the FIR before fuur seven. i
G-APYK PC 77?7 FIR before four seven, Emission haehée incom-
= préhensible,
PC G-APYK 19.09.50 Four seven, affirmative.
G-APYK PC 19.13.40 Yankee Kilo, Paris, for information traffic DC four is ten
nautical miles before you.
PC G-APYK Yankee Kilo, Roger.
| S
G-APYK PC 19.24.50 Yankee Kilo, can you accept level one one zero with no
_restriction.
PC G-APYK Paris, Yankee Kilo, we to maintain separation with Plusienrs: mots. ineom-
LR : préhensi
G-APYK PC Roger, you are now twelve nautical miles behind Papa -
. . Mike st level nine zero.
rC C-APYK Roger we 777 to maintain seven zero. Un mot incompréhen-
G-APYK PC Check Nevers. sible.
PC G-APYK 19.28.00 Ah Paris, Yankee Kilo, Nevers at two eight, 7?7 to niner
zero, estimating the FIR at four seven, over. m:ib]ﬂ?t ALl
G-APYK PC Roger, check the FIR, you are in radar contact.
PC G-APYK Yankee Kilo, Roger. )
G-APYK PC 19.28.20 |Ah, Yankee Kilo, we climb over Nevers before nine teen
four seven.
PC G-APYK Thank you. 3
G-APYHE PC 19.52.50 Yankee Kilo, in radar contact, is now at lmrelEl you moy
E:omd to the FIR now, three zero nautical miles
hind Papa Mike.
PC G-APYK Yankee Kilo, Roger, we estimaling the FIR four seven.
G-APYVEK PC 18.33.10 | Check the FIR:
PC G-APYK 19.47.10 Ah Paris Golf Yankee Kilo, at the FIR at four seven flight
level niner zero, Clermont.Ferrand zero three main-
taining.
G-APVE PC Golf Yankee Kilo, maintain niner zero, call now Marseille -
one twa six seven, thank you, good night.
PC G-APYK 19.47.30 | Roger, Marseille one two six seven.
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MINISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat géndral a& l'awviation civile.

——

Direction de la navigation aérienne.

-

Transcription d'enregistrement de communications téléphoniques

Objet de la transcription: accident G-APYK, le 3 juin 1967.

Centre ou aérodrome intéressé: centre de contrble régional Sud-Est.

Indicatif de l'organisme: Marseille Contrile.

Fréguence ;: 1238 Mhz. .
Date et période couverte par lextrait cl-aprés: 3 juin 1967 de 19 h 45 & 20 h 03.
Date de la transcription: 9 juin 1967.

ou radiotéléphoniques.

Nom et grade de l'ingénieur, chef de service responsable de la transeription .M Cutullie (André), ingénieur divisionnaire des travaux

de la navigation aérienne, chef du centre de contréle régional Sud-Est.
Attestation du chef de service responsable de la transeription :

Je certifice que:

— la présente transcription de la bande d'enregistrement des communications téléphoniques ou radiotéléphoniques actuellement

conservée dans les locaux du C.C,R./S.E. a été effectuée sous ma direction;
— quelle a été examinée et wvérifiée par moi;

— que les colonnes 2, 3, 4 et 5 n'ont fait l'objet d’aucune modification et que seules les indications parfaitement claires y figurent

sous leur forme originale. e
Fait 4 Aix-en-Provence, le 13 juin 1967, =

Llingénieur divisionnaire des travaux de la navigation aérienne

chef du centre de contrile régional Sud-Est,

Explications relatives & la transcription.

L’audibilité de l'enregistrement en général est médiocre,

A, CUTULLIC.

Celte fréquence (123,8 Mhz) est utilisée couplée & la fréguence 126,7 Mhz. — Les réponses du C.C.B: aux communications émises

par les aéronefs sur la fréquence 126,7 Mhz, sont donc enregistrées sur cette fréquence,

A DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
Caolanne 1. Calonne 2. Colanne 3. Colancie 4. Colonne 5. Calonne &,
19.45.00 Début écoute. .
126.7 MAR 19.45.10 You change to Paris 124.0. Good night sir.
126.7 MIAR 19.46.00 Roger, Perpignan weather, stand by.
MAR G-APYK 10.48.30 | Marseille G-APYK.
@:&PYK MAR YK Good evening, )
MAR G-APYK YK at FIR heu.. 47, level 9.0 Clermont-Ferrand at 0.3, :
Mende next.
G-APYK MAR Roger 9.0 Report Clermont-Ferrand, Mende next.
MAR | G-APYK Yes. i
G-ASI'M MAR 19,4900 G-ASPM ?
MAR G-ASPM PM Go ahead. v
G-ASPM MAR 19,30 Perpignan weather heu.. Wind is calme. Vigibi-
lity 25-2.5 kilometers, heu... 4 cirro stratus at 7 thou-
sand ¥ meters. i Un ou deux
i mots.
MAR G-ABPM G-aSNI;_lM?E’h:.r‘:i;nyuu very much. Could you glve me the T a—
G-ASPM MAR 1.0.2.6. =
MAR G-ASPM L.0.2.6. PM.
lﬁ.7 MAR 19.51.10 ??? Marseille. Allez-y. Un mot.
126.7 MAR Ok Report abeam LYN. Level 1.1.0 Moulins next.
MAR 347 19.51.50 | Marseille 6347. .
347 MAR . 3.4.7 Marseille.
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A DE HEDRE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS |
Colenne 1. Colenne 2. Colonne 3. Colenne 4. Colonne 5. Colonne &
MAR 347 Roger we passed the FIR at 4.9 Level 2.0.0 check to
Paris. Bonsoir.
347 MAR Bonsoir heu... 347.
126.7 MAR 19.52.40 | Stand by one.
126.7 MAR You are cleared climb to 1.7.0. Report reaching, heu..,
Condor RL :
MAR PM Marseille G. P. M Check Clermont 5.3. Level 9.0 Estimate
MEN at 1.4,
PM MAR Roger Maintair! 9.0. Report MEN 123.9,
MAR PM ) 123.9 PM.
126.7 DMAR 19.54.10 D.ILP. Good evening.
MIAR AV 19.54.30 Marseille - Marseille HBAAV Bonsoir messieurs.
126.7 MAR : ) Papa Roger Report Lyon VOR.
MAR A'V_ ; . Marseille HBAAV Bonsoir messieurs.
126.7 AR KC Marseille.
126.7 AR 19,55.10 Travers Lyon & 06. Rappelez travers Lyon, Montélimar
ensuite.
NAR AV - 19.55.30 Marseille HAV.
AV MAR ) HAV Marseille.
MAR AV Bonsoir we pﬁssed Blue 1.6 Alpha at 5.4 Level 210 main-
tening. Estimating Montélimar at 1.2.
AV MAR I,Eiml'gntéljmn Flight level 2.1.0. Report heu.. Monté-
MAR AV - Heu... Roger.
AV : MAR Report Montélimar frequency 123.9 please.
MAR AV OK.
MAR 863 19.56.00 Marseille Radio 853. Good evening.
126.7 MAR Roger RI Maintain 1.7.0 Report MEN frequency 123.9.
853 MAR 19.56.20 6 5 3 Marseille,
MAR 853 Margeille 8 5 3 777 1.3, Un mot.
128:'? MRAR . GA Marseille,
127.7 MAR Roger Maintain 80, Raport\crossing the FIR. Moulins next.
MAR 853 19.57.10 Marsellle Radio 8 § 3.
8563 DMAR B 5 J Marseille go ahead.
MAR /53 Roger Marseille 8 5 3. TDP at 5.7. Flight lEireI is 2.4.0.
Estimating point Mike at 1.0.
853 MAR _ Roger Mike at 1.0. Dijon next. Repnrt passing Mike fan
marker, Flight level 240,
MMAR 853 Roger Roger 5.3.
IMAR YK 20.02_50 Marseille YK Clarmont-Ferrandh at 0.3 Flight level 9.0
Mende at 2.5.
YK Mfm !ﬂﬁI fﬁregeglﬁlzl% .5 Maintain 9.0, Report MEN 123.9 abeam
MAR YK 128.9 Roger good day.
YK MAR Good day.

e e
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MINISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat général d laviation civile, -

S

Direction de la navigation aérienne. ' -

p—

Transcription d'enregistrement de communications téléphoniques ou radiotéléphonigues.

Objet de la transeription: accident du G-APYK, le 3 juin 1967.

Centre ou aérodrome intéressé: centre de contrdle régional Sud-Est.

Indicatif de l'organisme : Marseille Contrdle.

Fréquence : 1239 Mhz.

Date et période couverte par l'extrait ci-aprés: 3 juin 1967 de 20 h 24* & 20 h 55" 05",
Date de transcription: 9 juin 1967.

Nom et grade de l'ingénieur, chef du service responsable de la transcription: M. Cutullic (André), ingénieur divisionnaire des travaux
de la navigation aérienne, chef du centre de contrfle régional Sud-Est 4 Aix-en-Provence,

Attestation du chef de service responsable de la transeription :

Je certifie gue : *
— la présente transcription de la bande d'enregistrement des communications téléphoniques ou radiotéléphoniques actuellemeat
conservée dans les locaux du C.C.R./5.E. 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 modification et que seules des indications parfaitement claires y figurent
sous leur forme originale.

Aix-en-Provence, le 13 juin 1967. -

L’ingénieur divisionnaire des travauz de la navigation aérienne,
chef du centre de contrile régional Sud-Est,

A. CUTULLIC,
Explications relatives a la transcription.
Rien & signaler.
A DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
Caolonne 1. Colenne 2. Colonne 3. ) Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
MAR YK 20.24.50 Marseille - G-APYK.
YK MAR G-APYK Marseille,
MAR YK YKt P‘!?de at 2.5, Flight level 9.0, abeam Montélimar
. a v - -
YK MAR Abeam Martigues at 4.4 ? .
MAR YK Ah ! Montpellier Montpellier, .
YK MAR Ah! Roger abeam Montpellier at 44, Roger, heu... give me
a call heu... for descent.
MAR YK YE. )
YK MAR A Yankee - PYK Marseille. What is your ETA Perpignan ?
MAR YK ETA Perpignan is at 1.0. -
YE MAR ETA Perpignan at 21.10 is correct ?
MAR YK ; Affirmative. . - -
YK MAR 20.25.40 Roger. Thank.
MAR 718 20.28.00 Marseille - Spantax 718.
718 MAR 718. Marseille.
MAR 718 Reaching and maintaining 1.6.0.
.. 718 MAR Roger 718. Maintain 1.6.0. Report Martigues.
MAR 714 " | OK, :
MAR AV 20.28.50 Marseille- HAV, abeam Montpellier al 2.8, level 2.1.0,
estimating FIR boundary at 4.9 and B-AGUR at 5.6.
AV MAR Roger AV Maintain 2.1.0 and eall FIR,
MAR AV Roger Will eheck UIR. '
P MAR 20,29.20 | Condor IP - Marseille =2
MAR OL Marseille - Condor OL.
P MAR : IP Marseille - D-ANIP Marseille,
MAR b Roger Marseille- DIP, Go ahead ?
i MAR IP What is your estimating time FIR and B-AGUR 7
MAR higd We estimate FIR boundary at 5.3-B-AGUR on the thour.
i MAR Roger 5.3 and on the hour, Give me a call abeam Martigues.
MAR i Roger. ]
MAR 1P 20.31.40 Marseille - Condor IP, abeam Martigues 3.2, level 150, over.
boundary 5.3.
i3 MAR Roger IP, Maintain 1.5.0, Give a call boundary. P
MAR 1P Roger. =
YK MAR 20.33.20 YK Marseille. .
MAR YK YK.
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Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colbnnm & Colonne &
YK MAR YK You estimate Perpignan at 0.0, is it correct ?
MAR YK 22.10,
YK MAR 0.0 hein !
MAR YK Ah ! sorry 21.10.
YK MAR 21.19.
MAR YK Affirmative.
YK MAR OK. .+ o
MAR M 20.33.50 Ah ! Marseille GPM, Ready for descent ? ? ? over. Un mot.
PM MAR Ah ! PM heu... cleared heu.,, 8.0, give me a call leaving 9.0.
MAR PM PM is leaving 9.0 to 8.0. 3 3
PM MAR Roger Give a call approaching.
MAR PM Roger.
MAR 518 20.34.50 | Marseille - Calédonian 518, -
518 . MAR Calédonian 518 Marseille. :
MAR 518 518 heu.. Airborne Perpignan at 3.3, Climbing on 050
radial to flight Jevel 9,0 and we require to flight level 140
on course,
518 MAR Affirmative 518 heu.. Call 9.0.
MAR 418 Roger.
MAR 718 20.36.10 Marseille - Spantax 718,
718 MAR 718 Marseille,
MAR 718 Marseille - Martigues now at flight level 1.6.0, estimating
Montélimar at 5.3, Blue 16. Alpha next.
718 MAR = Montélimar at 5.3, Roger, Maintain 1.6.0 and call Monté- i
limar 126.7.
MAR 718 128.7.
MAR RP 20.36.50 | Marseille de RP. Bonsoir messieurs,
RP MAR RP. Bonsoir. ]
MAR RP Papa, décolle de Marignane & 86, passe 2,500 pieds en
ascension sur le 360 de I'Estague.
RP MAR Roger. Vous rappelez approchant 110 heu.. RP,
MAR RP Papa.
MAR PM 20.37.10 Marseille GPM is approaching 8.0.
PM MAR GPM Marseille, heu... Maintain 8.0.
MAR PM GFM. ' !
MAR 518 Calédonian 518 approaching 9.0. H
518 MAR 518 Marseille, Roger, Turn to CMF and cleared 1.4.9,
MAR 618 Turning to CMF to 140. .
518 MAR 18 Marseille estimating time abeam Martigues and heu..
Mende - Clermont-Ferrand,
518 MAR 518 Marseille,
MAR 518 - 18 Go.
518 MAR 518 What is your estimating time abeam Martigues please ?
MAR 518 Stand by.
MAR 618 20.38.40 Abeam Martigues at 4.4 518,
518 MAR Abeam Martlgues at 2.4 @t heu.. 4.4, correct 7
MAR 518 7 7 7 affirmative. : 3.4
518 MAR 4.4 Roger and after, Mende and Clermont-Ferrand, is that iy <
correct 7
MAR 518 Affirmative.
518 MAR Roger, Check heu... 1.4.0.
MAR 518 Hoger.
MAR RI 20.39.40 Mirs;llle‘ Condor RI, Check Perpignan 4 0, 1 7 0 B-AGUR
RI MAR B-AGUR 4.8 Roger heu.. Call Barcelona Control 124.5,
Good day Sir.
MAR RI 126.5 Good day to you.
MAR 421 20.40.30 | Marseille - Conair 421,
421 MAR 421 Marseille, Good evening.
MAR 421 We passed Montélimar at 4.0, level 1.5.0, direct B-AGUR,
estimating abeam Martigues, 5.3.
421 MAR 421 Marseille hen.. stand hy, heu.. You are not cleared
Montélimar B-AGUR direct heu... You are cleared Monté-
- limar- Martigues - Pollensa,
MAR 421 We were cleared on 123.8 to fly from Montélimar to
B-AGUR... Wil you pleate let us go by.
421 MAK

Ah negauve 421 heu.. You are cleared now Montélimar,
Martigues, Pollensa,




Qui vers 1.6.0 Papa,
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Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Celanne 5. Colenns &.
MAR 421 Ah ! Roger, on 123.9 7 7 7 Quelgques | Unable cleared better
mots. to have a frequency
From Montélimar to B-AGUR and ? 7 ? Quelques correct clearance.
. mots.
Tr2 Quelques
. mots,
4921 MAR ? 7 7 Maintain 1.5.0 on course to Martigues MTG, Pollensa Quelques
next, over. mots.
MAR 421 Direct to Martigues ? ? 7 we had to fly direct Martigues
or via Zoulou, Q::L%:_“
421 MAR Montélimar - Martigues, Montélimar - Martigues.
MAR 421 Ah! Roger, Thank you very much,
* MAR RP 20.42.00 Marseille - Papa 1.1.0.
RP MAR Vous approchez 110, OK. Vous continuez votre ascension
toujours au cap Nord et vous pourrez faire direct sur
Lyon par la suite, je vous préviendrai, vous pouvez
monter vers 260, 2.6.0.
MAR RP 2.6.0 Cap Nord. =
MAR PM 20,42.20 Marseille GPM abeam Carcassonne 4.1, level B.0.
PM MAR PM Change now to Perpignan 120.0, Good day.
MAR PM Roger PM.
RP MAR 20.42.40 RP Vous pouvez prendre le cap sur Lyon. Vous me rap-
pelez en libérant 160, 1.6.0.
MAR RP Rappelez 160 vers 260 cap sur Lyon, RP Papa 3 at 7 7 7
MAR 7 Papa 3at??7? 5.2.
? MAR Aircraft calling Marseille say again please. .
MAR | YK YK abeam Montélimar at 4.3, flight 9.0 and Papa 3 at 5.2
YK MAR Roger YK, Check heu.. Papa 3, Maintain 9.0 for the
moment, over. £
MAR YK Kilo, will do.
MAR 518 20.43.10 Marseille - Calédonian §.1.8 is flight level 1.4.0.
518 MAR OK Did you pass abeam Martigues ?
MAR 518 7 7 7 Just coming up now. Qualtgms
mots.
518 MAR OK when passing abeam Martigues, you are cleared to ==
' continue to climb to flight level 1.8.0, check abeam
Martigues please !
MAR 518 Roger check abeam Martigues now leaving 140 to 1.8.0,
518 MAR You'll check on reaching and give me also an ETA for
CMF, over,
? 7 (Communication illisible)... at 21.17, over. (Communication
simultanée de 518 et FHL) _
MAR I Marseille Contrile HIL b N
DMAR 518 Calédoninn 518 is estimating Clermont-Ferrand at 21.17.
518 MAR £1.17 Roger heu.. Give a <all heu.., 1.8.07
MAR 518 Roger.
MAR HI Marseille Contrdle HI
HI MAR HI Marseille,
MAR HI Nous avons quitté le 120 pour le 100 et passong le travers
Montélimar,
HI MAR Vous estimez &tre hen. . dégagé de I’Ambre 27, car jal
du trafic 4 90 dans I"Ambre 27.
~ MAR HI Affirmatif, nous sommes sur la trajectoire heu.., Clermont-
Ferrand, Novembre Golf direct.
HI MAR Oul ¢a je sais, mais enfin vous estimez largement, A..
gauche de I'Ambre 27, esl.ce correct ?
MAR HI Ah, c'est correct oul!
HI MAR OK. Alors vous pouvez continuer votre descente vers 70,
: 7.0 el vous puassez avec Nimnes,
MAR HI Avec Nimes vers 70, Bunsoir messieurs,
MAR oL 20.45.40 | Marseille - Condor OL. 4
OL MAR 0L Marseille,
MAR oL OL Oscar 41, flight level 150, Martigues 5.5, Montélimar.
oL MAR Martigues at heu what time 7
MAR oL 5.5,
OL MAR Martigues 5.5, Roger, You are cleared 1.8.0, give a call
leaving 1.5.0. i
MAR oL Condor OL Leaving 150 now to 1.8.0.
OL MAR Roger, give a call reaching and Martigues.
MAR oL will do.
RP MAKR 20.4b.40 KP votre nilveau en montée, 5. v. p. 7 -
RP MAR Votre niveau en montée s, v, p. ? i
MAR RP
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Colanne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne 5. Colonne &
RP MAR { OK, alors vous passez rapidement 1.9.0 car J’ai un appareil
= qui arrive par la Tour-du-Pin,
MAR RP Roger. :
MAR AV 20.46.00 Marseille HAV, FIR Boundary at 4.6, level 210, estimating
3 ; B-AGUR at 5.4.
AV MAR Change to Barcelona on 126.5. Good day Sir,
AMAR AV = 126.5 Good bye to you.
RP MAR 20.46.50 RP Marseille, votre niveauy ?
MAR RP Papa 1.8.5.
RP- MAR Merel
RP MAR 20.47.10 RP Marseille. Vous pouvez reprendre une ascension nor- .
male maintenant,
MAR RP - Papa. .
518 MAR 20.47.50 Calédonian 518 Marseille, what is your present flight level 7
DMAR 518 Passing 1.6.5, 5.1.8.
518 MAR: 1.6.5, Roger give a call 180 and MEN.
MAR 518 Roger.
20.48.20 Interjections illisibles entre aéronefs.
? 7 20.49.00 We got 123.45.
? ? Stand by. i
MAR YK 20.49 .50 Marseille heu GYE, Papa 3 at 5.1, flight level 9.0, estimate
Ferpignan 1.0. May we descent ? Over.
YK MAR YK Cleared 7.0, give a call heu,.. leaving ©.0.
MAR YK Roger clear from 9.0 to 7.0.
YK MAR Hngerl 2}"]5 You contact now heu,. Perpignan Approach
on i
MAR YK 1.2.0.0 Roger,
YK MAR Day ! :
MAR RP 20.50.20 Papa descend vers 260, travers Montélimar 50, Lyon 2.1
RP MAR RP Vous atteignez quel niveau ?
MAR RP 200. =
RP MAR 200 Roger.. Vous passez avec 134.7..
MAR RP Bonsoir messieurs,
MAR 518 20.51.00 Marseille - Calédonian 518 is level 1.8.0.
518 MAR . Roger 518, Maintain 1.8.0 and call MEN,
MAR 518 Roger, Will do.
MAR P 20,51.20 Marseille - Condor IP, Boundary 5.1, flight level 1.5.0,
B-AGUR 5.7. )
™ MAR Roger IP You maintain 1,5.0 and call Barcelona Control
126 .5, Gond day Sir.
MAR i Wileo, Good day Sir.
oL MAR 20.51.40 |Condor OL - Marseille,
MAR 0L Condor OL, level 1.B.0.
oL MAR Roger OL, repurl Martigues,
MAR oL Wilco.
421 MAR 20.62.00 421 Marseille. -~
421 MAR OY 421 Marseille.
MAR 4321 421 Go ahead.
421 MAR Whal Is your estimating time Martigues ? T
MAR 421 We estimate heu.. Martigues at 5.6 7 7 7 Fin
: de phrase.
421 MAR Roger Martigues at 5.8, eall Martigues. R
? ? Appel illisible,
MAR 421 20.52.40 | Marseille - Conalr 421.
421 MAR 421 Marseille,
MAR 421 Misible.
421 MAR 421 Marseille, You are over Martigues, is that correct ?
MAR 421 Affirmative ? ? ? Martigues. Un ou
421 MAR Roger heu.. Give me an estimating FIR please ? S
MAR 421 Stand by one. 2
MAR 421 20.54.20 | Marseille 421.
421 MAR 421.
MAR 421 We estimate Ma.rtliuea at 5.6, Coming up 5.5, we are
ealimaling the FIR 0.7,
421 MAR 0.7 Roger, report Martigues,
MAR 421 ? 7 ? Martigues, Report.
20.56.00 Fin d'écoute. :
—_— e —— — —— — —————

29



DOCUMENTS ADMINISTRATIFS ! 503

MINISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat général & Paviation civile.

Région aéronautique Sud-Est.

DISTRICT AZRONAUTIQUE LANGUEDOC

—

Adropart de Perpignan.

Transcription d'enregistrement de communications radiotélépheniques.

Objet de la transcription: accident DC 4 G-APYK, compagnie Air Ferry, 3 juin 1967.

Centre ou aérodrome intéressé: Perpignan, e

Indicatif de l'organisme: Perpignan Approche.

Fréquence : 120,0 Mhz,

Date et période couverte par P'extrait ci-aprés: le 3 juin 1967 de 20 h 52’ 20" TU & 21 h 1§ TU.

Date de la transcription: 10 juin 1967,

Nom et grade de l'ingénieur, chef du service responsable de la transeription: M. Clamour (Jacques), LD.T.N.A.
Attestation du chef de service responsable de la transcription :

N
Je certifie que: : AN
— la présente transcription de la bande d'enregistrement des communications radiotéléphoniques actuellement conservée dans les
locaux de Perpignan a été effectuéde sous ma direction ;
— qu'elle a été examinée et vérifide par mol; 2
— que les colonnes 2, 3, 4 et 5 n'ont fait I'objet d’aucune modification et que seules des indications parfaitement claires ¥ figurent
sous leur forme originale, -

Fait 4 Perpignan, le 10 juin 1967. : :
Lingénieur divisionnaire,
“chef du district aéronautique Languedoc,

J. CLAMOUR. #
A DE HEURE COMMUNICATIONS + OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Calonne 4. > Colonne 5. Colonne 6.
Perpignan G-APYK 20.52.20 Perpignan ‘Approach Golf Alpha Papa Yankee Kilo.
che . : :
appro Yankee Kilo Perpignan. . .
3 20.52.30 Perpignan Yankee Kilo we estimate Perpignan at one zero
descending to flight level seven zero this time.
Roger Yankee Kilo QFE Perpignan one zero one eight QNH
one zero two four surface temperature twenty degrés
report passing seven zero. v -
20.52.50 Roger one zero one eight QNH one zero two four for
passing seven zero.
Perpignan Papa Mike 20.63.00 Perpifn:n Poapa Mike level four zero descending appru- Douteux
aching (boundary) position, '

20.53.10 Roger Papa Mike down wind position report long final
runway three three wind calm,

Papa Mike wind calm.

A e ' 20.56.05 | Papa Mike Perpignan.

Perplgnan Papa Mike. .

What is your flight level now ? : -
20.58.10 Pupa Mike three thousand feets.

; . Tht;ee thousand feets thank you report long final three
ree.
OK.
Perplgnan G-APYK 20.85.20 Perpignan Yankee Kilo approaching seven zera for five
zero.

Yankee Kilo report five iem.

Five zaro,

[

Perpignan F-BLLU 20.55.30 Parl?elgnan Fox Bravo Lima Uniforme destination Paris
| A prét & rouler consignes & vous, . ]

20.55.40 Fox Bravo Lima deux fois Uniforme vous roulez pour
la piste 33 vous rappelez avant de pénétrer.

20.55.50 | Roger, TSI, e . Lle " ,'
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Colonne 1. Calonne 2, Colonne 3. Colonne 4. Coleime 5 Calbnne &
Perpignan F-BLLU 20.56.20 |Perpignan Lima Uniforme puis-je pénétrer et décoller
. exactement & partir de votre bretelle.
Attendez Lima Uniforme, je n’ai pas encore votre clearance
depuis Ailx. y
20.56.30 OK.
20.56.40 Lima Uniforme autorisé 4 pénétrer et décoller. Vous étes
clair pour le niveau cent gquarante sur Clermont. Vent
calme.
Cent quarante sur Clermont vent calme Roger.
Perpignan G-ASPM 20.57.40 Perpignan Papa Mike turning final.
Papa Mike Perpignan. Papa Mike Perpignan say again.
20.57.50 | Turning final.
Number one to land Papa Mike wind ecalm.
20.58.00 Papa Mike.
Perpignan F-BLLU 20.58.10 Lima Uniforme décollage & cinguante sept, vous me
rappelez passant quarante guatre zéro.
" Lima Uniforme compris.
20.58.40 Perplﬂ'nan Lima Uniforme, je vais passer le niveau 40
gquatre zéro & vous. : :
Lima Uniforme niveau 40 guatre zéro vous contactez Mar- :
seille 123,9. Au revoir Messieurs, bonne route.
- 20.59.20 Bonsoir Messieurs.
Perpignan G-APYK Perpignan Yankee Kilo approaching five zero.
20.59.,50 Yankee Kilo five zero, have you my field in sight?
Yankee Kilo Say Again.
Have you my field in sight ?
21.00.00 Roger, well (I'll advise) field in sight. Douteux.
Field in sight, clear to continue descent report down
Jwind runway three three wind calm. !
21.00.10 Roger Yankee Kilo.
G-ASPM Perpignan 21.00.20 Png:ﬂ!f.?:nﬁt bg;::ukur#a :{ twenty one you make one eighty
Papa Mike, "
Papa Mike you take the second taxiway on your right.
21.02.10 Papa Mike the second on the right. -
- 21.03.20 |Papa Mike you have the marshaller after the Viscount in |
front on the terminal bulding.
Pupa Mike behind the Viscount,
21.08.30 You have the marshaller in sight.
OK.
Ay Thank you.
G-APYK Terpignan 21.04.25 Yankee Kilo Perpignan. ; f
Yankee Kilo. =
21.04.30 What is your flight level now ?
Four zero four thousand feets. e o
21.04.40 | Roger (toujours) always field in sight. Douteusx.
Yankee (Kilo négalif) we (will be) with you in about five Trés douleux.
minutes, ~
21.04.50 You are my fleld In sight ?
21.05.00 |Yankee Kilo négatif at this moment.
N Yankee Kilo you have not my field in sight? .
(That) is affirmatif. Douteux.
21.05.10 Thml:k you report down wind runway three three wind
ealm.
21.06.20 Roger, Perpignan Yankee Kilo QDM ?
21.05.30 Yankee Kilo Perpignan say again.
QDM ?
21.05.40 T will a ecall Yankes Kilo Perpignan,
21.05.50 Yankee Kilo Perpignan ...
Yankee Kilo Perpignan ..
{Appels jusqu'a 21 h 16.)
—_— ==
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ANNEXE 6
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Restitution géographique de la trajectoire dy G-APYK selon éléments donnés par le film des échos radar du C.C.R. Nerd
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