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CHAPITRE 1°7

- -

Renseignements siahshques

Date de l’accxdent dxmanche 5 juin 1966, a:15 h 12 (1).:

Lieu de Paccident: en mer, & 1.500 meétres environ -dans le 270°
de l’entrée de piste 05 de laeroport de Nxce Epave gisant par
130 metres ‘dé fond:

Nature du vol: vol de présentation au cours de la mamfestatmn
aérienne organisée dans le cadre du ‘salon de laviation générale de
Cannes.

Appareil : Hawker Siddeley DH 125 1mmatr1cule FB K MF.

Propriétaire et exploitant: société Air-Affaires, 15, rue Beauvau,
a Marseille.

Equipage : pilote commandant de bord, Mlchel eret
mécanicien, Bernard - Glrault :

co-pilote

Résumé et nature de Uaccident. -

Au cours d’un piqué 3 'approche de la piste 05, pour un troisiéme
passage devant:le public, le feu:apparait- derriére les réacteurss
puis enveloppe pratiquement. tout l’avion qui continue son pigqué
Jusqu ’au contact avec la mer.

© s wnrgors i -

Conséquences..

PERSONNEL . - MATERIEL | CHARGEMENT TIERS..
Tués.: Blessés.-
Equipage-.,. 2- » 100 p. 100. Néant. |Aucun dégat.

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

CHAPITRE 2
Circonstances de l‘accident,

2.1, L’ACCIDENT

Au cours du meeting donné le dimanche 5 juin 1966 a
Toccasion de la cléture du salon de laviation générale, le
HS 125 F-BKMF de la Société Air-Affaires, avec un équipage
de . deux pilotes MM.. Ciret et Girault, a décollé de Cannes
pour Nice ‘vers 14 .h 45 afin de se présenter en n° 5, venant

« apres des lachers de parachutistes et des présentations d’héli-
copteres francais de Sud-Aviation.

Le F-BKMF a fait une présentation 1mbr1quee dans celle
des avions Beechcraft. Cette présentation a comporté un pre-
mier passage au cap 050, passage effectué a basse altitude et
considéré comme rapide par les témoins.

L’avion a dégagé en montée suffisamment haut pour que
la plupart des témoins I’ait perdu de vue dans la brume.

Il a fait ensuite un deuxiéme passage au cap inverse (230") H
passage jugé un peu moins rapide que le precedent N

Les Beechcraft, qui avaient fait en méme temps que le .
F-BKMF leur premier passage au cap 050, avaient viré par
la droite et se trouvaient vent arriére, sur la mer, au sud
du terrain, ~

Le programme prévoyait que le troisiéme passage du HS 125
devait &tre un passage lent et Tappareil devait s’intégrer
dans la procession des avions légers qui devaient passer sur
la piste a 200 pieds d’altitude au cap 050, ou peut étre
effectuer une présentation un peu plus bas et un peu plus

au Nord que les Beechcraft, cestadu’e entre la piste et le
public.

En fait, d’aprés les témoignages recueillis qui sont concor-
' dants, les manceuvres de l’appareil aprés son deuxiéme passage

au cap 230 ont été les suivantes:

— virage & droite. en montant au cours duquel il a atteint
une altitude de l’ordre de 2.000 pieds ;

— puis exécution d’un virage jugé serré et trés incliné qui
ressemblait & une sorte de renversement ; -

— piqué d’abord accentué ensuite apparemment stabilisé a
40°/45° ;

— a un certain moment alors que l’avion atte1gnaut environ
150 metres, plusieurs témoins ont cru voir un changement
d’ass1ette, genre amorce de ressource, sans reprise d’altitude ;

2.2,

—_ dautres témoins, - ou-certains. des-témoins précédents,. ont.
vu derriére 'avion un phénoméne qui ressemblait a des trainées
de condensation de la fumée grise ou blanche ;

— & peu prés simultanément et derriere les deux réacteurs
a été. visible un--feu- comme. un chalumeau ou une -torchére
de raffinerie ;

— le feu a gagné lavion ' en remontant vers le bord de
fuite de la voilure:

Quand ‘la -voilure a été atteinte il' Yy a euun embrasement
quasi général et la boule de feu avec une trainée incandes-
cente a continué a piquer vers 1’eau. Il était 15 h 11.

L’ENQUETE

2,2.1. Les premiéres interventions.
A loccasion du meeting aérien d’importantes mesures de
séeurité avaient été prises aussi bien en mer que sur terre.

a) En mer: -

En accord avec Pinscription marl‘mme, une zone de 500 metres
de large, comptée a partir du rivage, avait été interdite a la
navigation de:plaisance tout autour de V’aéroport..

Toutes les embarcations de sauvetage. avaient été. alertées
et disposées de telle sorte qu’une protectxon fut assurée entre
le cap d’Antibes et de cap Ferrat;

Zone Ouest de Paéroport (entre Antibes et Cros-de-Cagnes) H

— Vedette Arcoa de la gendarmerie d’Antibes.

Zone Sud et Sud-Est:

Vedette Arcoa de 1’aéroport ; o
Vedette Arcoa de la gendarmerie cap Ferrat;
Vedette René-Fouque de Pinscription maritime;
Zodiac (annexe) René-Fouque;

Ziodiacs 1 et 2 aéroport;

Zodiac S/P Nice.

Zone Est de l’aéroport (entre Carras et cap Ferrat):
— Vedette H. S. B. de Nice.
b) Sur terre:

Les moyens habituels de 1’aéroport avaient été renforcés
pour la circonstance par du matériel et du personnel du corps
des .sapeurs-pompiers de la ville de Nice.

On comptait répartis en quatre points sur les terre-pleins
compris entre la piste et les voies de circulation:
un véhicule léger d’intervention ;
quatre véhicules lourds d’intervention ;
une citerne grande capacité ;
un groupe moto-pompe ;
cing ambulances ;
un fourgon anti-asphyxie; ~
cing véhicules radio, . )

En outre, I’hélicoptére de la protection civile avait été
maintenu en alerte & proximité de son abri habituel et il avait été
convenu qu’en cas de besoin l’on ferait appel i Phélicoptéere
de la gendarmerie également en alerte sur Paérodrome de
Cannes.

Tous les moyens de secours étaient reliés par radio a la
tour de contrdle qui, de ce fait, avait été constamment tenue
au courant des opérations de secours.

L’accident a été apercu par le personnel de sécurité dont
la mise en ceuvre fut immeédiate. Un message d’alerte a néan-
moins été diffusé par la tour de contrdole dans les secondes
qui suivirent I’accident et capté par tous les postes de securlte
installés sur l’aéroport et en mer.

Les embarcations de sauvetage et l’hehcoptere de la protection
civile sont arrivés successivement sur les lieux de 15 heures 15
a 15 heures 40 et les opérations suivantes ont pu étre réalisées :

— repéchage du corps de M. Girault, le copilote ;

— récupération d’un certain nombre d’éléments appartenant
a Pavion (liste au chapitre 7);

.. — reconnaissance en' profondeur Jusqu’a la cote moins
40 metres par les plongeurs de laéroport et des sapeurs-
pompiers. )

2.2.2, Commission d’enquéte.

L’ingénieur de P’air M. Bourgeois de la direction des transports
aériens -(bureau- Matériel)- présent sur l’aéroport a immeédiate-
ment assuré la coordination entre Penquéte de premiére .
information conduite par M. Ch. Camus, ingénieur des travaux
de la navigation' aérienne, chef de la subdivision circulation
aérienne de laéroport et les mgemeurs du bureau enquétes-
accidents a Paris.
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Les 7, 8 et 9 juin une mission conduite par M. Pingénieur
général L. Bonte et comprenant MM. lingénieur en chef
R. Courtonne et Yingénieur R. Auffray s’est rendue a Nice

afin de procéder au commencement de l’enquéte technique-en

i1+ enquétes-accidents, -

2.2.

collaboration avec MM. A.-E. Broomfield et Westlake, enqueé-
teurs britanniques et M. J.-H. Cook représentant la firme
Hawker Siddeley.

Par arrété ministériel du 8 juin 1966 une - commission d’en-
guéte était instituée pour étudier les circonstances, rechercher
les causes et dégager les enseignements de l’accident.

Outre le président, ingénieur général L. Bonte et le vice-
président, ingénieur général P. Grenier, nommés par larrété
du 2 novembre 1961, la commission comprend :

MM. Saunier, chef de l'organisme du contréle en vol;

Bourgeois, ingénieur de Yair;

Hof, ingénieur divisionnaire des travaux de la météoro-
logie ; :

Courtonne, ingénieur en chef de lalr

Auffray; ingénieur des travaux de l’axr

M. Carles, juge d’instruction a Nice, a ouvert une mformatlon
contre X... du chef d’homicide involontaire et délivré commission
rogatoire 4 M. le commissaire chef de la police de l’air des-
Alpes-Maritimes. Cette- mformatlon a été close par un non-lieu

'le 30 septembre 1966.

Les membres de la commission et experts de&gnes du bureau
du service technique  de IPaéronautique -
(IC. Barrois) et du centre d’essais de propulseurs (IC. Chaudron)
ont effectué plusieurs déplacements soit. 2 Nice soit en Angle-
terre et la commission s’est réunie a Paris le 28 juin, & Hatfield
le 12 octobre, & Londres le 13 octobre 1966 et a Paris le 16 juin
1967. | .

Récupération de Pépave.

Le fait que I’épave se trouvait par 130 métres de fond & Pem-

" bouchure du Var a compliqué les travaux- de repérage et de:

relevage, ’eau étant boueuse et la visibilité sur le fond géné-
ralement de l'ordre d’un a quatre meétres.

Pour le repérage et le relevage de l’épave; il a été fait appel
aux moyens du commandant Cousteau qui dispose 3 Nice d’'un
batiment océanographique la Calypso et d’un petlt sous-marlnA
autonome.

La Société Hawker Siddeley Awatxon a accepte de prendre
en charge douze  jours de travail du navire Calypso et onze .

jours de soucoupe plongeante. Les services francais ont pris
en charge le premier jour de travail effectué par les moyens du
commandant Cousteau et le transport par avion de N1ce a Hart'

field des éléments récupérés.

CHAPITRE 3

Renseignements méféorol‘ogidu‘es? R R

Entre 15 heures et 15 heures 15 les conditions meteoroloclquesV oot

étaient les suivantes a Nice :
— vent faible 200°/6 kt; : -
— la visibilité donnée par la météo de Nice était de 10 kllo }

métres, mais d’aprés les témoins et en- particulier d’apreés les .

pilotes interrogés elle ne dépassait pas 2 a 4 kllometres,
‘—1a mer était plite-et bmllante,
—-la*nébulosité- était" faible =

— il semble quw’il m’y avait pas de turbulence sur la mer
{selon les pilotes en vol au moment de Paceident) ;

— pression au sol 1.012 millibars ;

— température-au sol: 21° C; -

— humidité : 81 p. 100;

— les conditions meteorologlques

-

a Paltitude intéressée

© m’étaient pas propices 4 la formation de trainées de condensa-

. différentes :

tlon

" CHAPITRE 4
Les témoignages.

.La commission a disposé des enregistrements de la tour
de contrdle et de l'approche de Nice. Il ressort de ceux-ci que
les deux contacts avec le DH 125 sont sans intérét pour
Penquéte. Elle a aussi disposé d’un certain nombre de photo-
graphies et d’un film en couleur réalisé par M. Vitiello.

Quarante huit témoins ont été entendus  par quatre autorités -
Penquéteur de premiére information, le président

. 1/8 de cumulus a 900 metress
1/8 de strato-cumulus a 1.000 metres ; 1/8 d’alto-cumulus a

4000 niétres; pas de"cirrus importants a 6.000 métres : ; T

4.1.

4.2

36.

de la commission d’enquéte, la gendarmerie et la police de
Vair. (Les témoins Sorrentino et Hazard ont également été
réentendus en Angleterre.)

Leurs témoignages figurent in extemso en annexe.

IDENTITE ET POSITION DES TEMOINS
(repéres sur le plan en annexe 1).

. Charbonnier (Jacques), commandant I’aéroport de Nice ;
. Serra (Maurice), ingénieur a laéroport de Nice, ancien
pilote ;. o

. Boudot (Max), ingénieur, pilote privé ;
. Bertagna (P.), mécanicien d’escale, Compagnie Sabena ;
.-Commandant Duboureau, contréleur mlhtalre a la tour de
controle.
. Volan (Bernard), chef d’atelier a la Somete Fenwxck pilote
privé.
. Laurent, représentant chambre de commerce sur l’aéro-
drome de Cannes.
. Verdier, pilote leader des avions Beechcraft .
. Richard (Lucienne), passagére d’un avion Beechcraft
9. Nommay (Christian), directeur de « Transairco Franee ».
10. Baston (Didier), copilote de I’avion Quenn Air n°® 7.
11. Chipot (J.-P.), ingénieur.
12. Lacombe (J.-C.), pilote privé.
13. Sorentino (Robert), restaurateur. :
14. Fra (Antoine), chef d’escale au service postal Air France,
a Nice.
Lignon-- (Michel), sous-brigadier C.R.S. ..
Montagne, lieutenant colonel de 'armée de l’air.
Stevens; ‘ingénieur navigant & Sud-Aviation.:
Hazard (Jean-Paul), étudiant.
Sixdenier, commissaire officiel, spécialiste voltige.
Zanazzo (G.-Battista), pilote au 313¢ groupe de voltige"
italienne. o L
Combes (Jean), équipier de la patrouille de France. :
Nandillon, mécanicien navigant sur avion Mystére 20. .
Canteri (Ange), officier controleur de la cxrculatlon
aérienne. T s .
Ruel (Rodolphe), officier en retraite.
Blanchi (Jean), chargé de la mise en place des’ secauristes‘
sur les bateaux de service de sauvetage. :
Veronin (Bernard), négociant.
27. Deronzier (Paul), employé S.N.C.F.
28. Orsini (Etienne), pilote avion et hellcoptere
. Maka (Jean), chef de fabrication. .
30. Poulain (Jean), chef station Desmarais sur le terrain de
! Cannes (a effectué les pleins du F-BKMF).
Duby (Philippe), commissaire principal & 1a police-de’ V’air.
Foucaud (Jean-Pierre), gendarme mobile.
Netertz (Alain), étudiant.
Maulon (Guy), étudiant.
Bonello (Alfred), commercant.
Biveau' (Jean), gendarme.
Garro”(Pierre), chef de garage. - i
Henry (Pierre), pilote de I’avion Queen 88 HBBGD
Gauthier (Paul), maréchal des logis.
Vise (J.-C.), gendarme. ; Z
Sauvanet (Renée), sans profession.
Gamba (Gilbert), gardien de la paix.
Morareau (Lucien), préposé commercial. ..
Marcille (René), brigadier C.R.S.
Gallecier (Jacques), militaire en retraite. -
Mandina (Séraphin).
. Roux (Robert-J.) de I’umon syndlcale des 1ndustr1es aéro-
" nautiques et spatiales.
Teyssier (C.-J.), pour le gérant de la société Air-Affaires.

(=
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15.
16.
17.
18.
19.

20.

21.
22.
23.

24.
25.

26.

31.
32.
33.
34.
35.

37.
38.
39.
40.
41.
42
43.
44.
45.
46.
47

48.

TENTATIVE DE CLASSEMENT DES TEMO!GNAGES

Nombre de temoms ayant déclaré avoir vu:

— le feu a l’arrlere du réacteur gauche.................. 4.
— le feu & larriére du réacteur gauche puis ensuite a:
Parriére du réacteur droit....................... . 1.
— le feu & larriére du réacteur droit....:::::::::..:... 5.
— le feu derriére les deux réacteurs a la fois............ 9.
— le feu a Yarriére de lavion............ccovuuenunnun.. 3.
— le feu se propager de V’arriére vers lavant.......... 5.
— le feu se déclarer i I’emplanture de laile...... e 2.
— le feu se déclarer au bord de fuite de l’aile............ 1.
— des trainées ou fumées avant Pincendie...:........ 6.
— la rupture de la voilure............ouveunrinnnnnn. 2.
— l’avion entier jusqu’a l’impact ...................... 5.
— un piqué 2 la verticale aprés le dernier v1rage 5.
— un piqué suivant un grand angle............. J11.
— un piqué suivant un angle faible...... . 7.
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Autres observations caractéristiques.

NOM DU TEMOIN

ALTITUDE MAXIMUM

du dernier virage.

INCLINAISON ~

maximum,

Charbonnier .......

SEITa vvveeensinnes
Boudot ...........
Bertagna ..........
Duboureau ........

Volan .ovavevnnennn

Laurent ...........

Verdier ...........

Richard ...........

Nommay +..ve..s..

Baston ......... .

CI}ipot
Laéombe\
Sorentino

ssersssans

Fra ....
Lignon
Montagne .........

Stevens ...........

Hazard

Sixdenier

cevecsece

Zanazzo (patrouille
italienne),

Combes - (Patrouille
de France).
Nandillon ....

vesen

Lanteri

Ruel ..............
Blanchi ...........

Veronin ...........
Deronzier .........

Orsini ......veusss.

Duby covvviiinnnns.
Foucaud ...........

Netertz ............

Maulon ...:........|

Bonello v

Pesecenne s e

300/400 meétres.

- 500
300

meétres,
meétres,

600/800 meétres.

450/600 meétres,

300 métres.

40 degvrés
en fin de virage.

90 degrés.
Non exagérée,

Inclinaison
accentuée,

3/4 dos.

Virage trées serré, -

PIQUE

aprés le dernier virage.

ALTITUDE

du début d'incendie.

OBSERVATIONS

70 degrés.
Important.
40/45 degrés.
Angle tres fort.

Léger piqué.

Faible piqué.
45 degrés.
Verticale.

Piqué modéré.

Pigqué modéré.

Piqué
assez prononcé,

e

Piqué 3 la verticale.
Piqué prolongé
a la verticale,

50/60 degrés.
.\ —
45 degrés
puis 30 degrés.

Piqué vertical,
Piqué prononcé.

Piqué accentué.

150 degrés par rap-
port a3 la wverti-
cale, Lo

TR

150 métres.

En début de piqué.
100 meétres.

120 métres,

60/100 meétres.

.

30 métres.
100 meétres.

60/100 metres.

450 métres,

150 métres.
250/300 métres.

60 metres.

50 metres,
- 100/200 métres.

250 meétres,

100 metres.

S’inquiéta des convergences de
trajecioires de I’avion DH 125 et
des Beechcraft, .

Incendie de kéroséne.

L’aile gauche lui a semblé se
disloquer,

- A vu une fumée avant le feu.

Estime que M. Ciret ne pouvait
étre surpris par les Beechcraft.

En vol, a vu le DH 125 par-dessus.

En vol, a vu Pavion par-dessus
exploser en touchant I’eau.

L’avion est arrivé entier sur la
mer, : :

La manceuvre du DH 125 lui a
paru trés délicate.

EEER I

La manceuvre du DH 125 ne lui
a pas paru trop audacieuse,. -

Les débris flottants n’étaient pas
brilés.

" A vu les ailes battre. .

A effectué le plein de kéroséne
du DH 125 a Cannes,

A vu les ailes se replier,

A vu les ailes se briser.

A ramassé les premiers débris.
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, , ‘ PIQUE ALTITUDE
NOM DU TEMOIN ALTITUDE MAXIMUM INCLINAISf)N 3 OBSERVATIONS
- ‘maximum.

du dernier virage.

aprés le dernier virage.

du début d‘incendiz.

Gallecier

Mandina

600/800 metres.

1.000/1.200 metres.

&

Virage tres séi‘ré
a la verticale.

Virage

Virage serré.

- Légérement
sur le dos.

trés serré.

70 degrés. 60 metres.
Presqde —
a la verticale. )
Léger piqué. — En vol, a vu le DH 125 par-dessus.
—_ —_— A repéché le corps du copilote,
o —— A égalemenf repéché le corps du
~ . | copilote. .
Piqué modéré. — A vu le DH 125 effectuer de la
voltxge
—_— -— Ne donne pas de chiffres,
- — 150 meétres. , e -
Piqué - _ 300 metres. " Gaz réduits au sommet de la
assez prononce, chandelle.
Vertical. —
70 degrés. —

Piqué 1éger.

5.1.

Nom et prénoms :
Date de naissance :

Domicile :
k (Seine).

Situation de famille:

Profession :

CHAPITRE 5

Renseignements sur l'équipage.

LE COMMANDANT DE BORD _

marié,

Brevets et licences:

Pilote professionnel n° 716 du 26 mars 1958 (licence valable
jusquw’au 12 juillet 1966) ;

Instructeur pilote professionnel avion n° 589 (qualification vala-
ble jusqu’au 26 juin 1967) ;

Instructeur pilote privé n° 589 (qualification valable jusqu’au

23 juin 1967) ;

Ciret (Michel-Gaston-Joseph). :
18 avril 1935, 2 Saumur (Maine-et-Loire).
203, avenue Paul-Vaillant-Couturier, La Courneuve

1 enfant.
chef pilote du groupe Fraissinet.

s« Examinateur pour les épreuves du brevet. de pﬂote pnve
o d’avwn depuis le 8 septembre 1959 ; .

let 1966) ;

Pilote de ligne n PL 1198 (licence valable ]usqu au 12 Ju:l-

; Qualmcatlon générale de radlotelephome n°® 366 du 25 sep-
tembre 1962 (valable jusqu’au 27 juillet 1967) ;

Inscrit aux registres du personnel navigant professionnel de

l’aeronauthue civile :

6 mai 1958.

Qualifications de type :

" Tous types d’avions monomoteurs a hélice.

Tous types d’avions multimoteurs a hehces

totale n’excédant pas 500 CV.
Beechcraft « Baron ».
Beechcraft « Queen Air ».

HS 125.

_ Beecheraft « UC 45 »,

BS 60 « Marquis »,
Lockeed 12 A.

Douglas DC 3 et DC 4.
Aéro Commander 680, B
Twin Bonanza D 50 E.

TP 1706 du 24 aoft 1964 et TA 567 du

d’une puissance

Heures de vol (a la date du 13 mai 1966):

Au total: 4601 h 45, dont 457 heures de nuit et 800 heures
de vol aux instruments comportant 314 arrivées IFR.

Au cours des deux mois précédant ’accident: 106 h 30.

Au cours des quarante-huit heures précédentes: 2 4 3 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté: 324 heures.

Carnere s R 5o
Sergent-pilote militaire n°® 36453 du 3 juin 1955.

Instructeur a l’aéro-club de Nice en 1959-1960. i
Pilote de ligne stagiaire 4 la -Compagnie Air France en 1963
et 1965. : : o

Pilote & S.0.S. Pilote depuis le 1°* aofit 1963.
. Pilote a la Société Air-Affaires depuis le 1°* mai 1965.

A regu tous ses brevets de pilote aprés avoir passé les
examens prévus par lYarrété du 7 avnl 1952, Les résultats
- obtenus ont été les suivants:

Epreuves theonques de pﬂote professmnnel
‘tude le 8 juin 1957.

Epreuves pratiques en vol de pxlotage pour la délivrance du
brevet pilote professwnnel d’avmn passé a Saint-Yan 1e 11 sep-
tembre 1957,

: Apprec1at10n pilotage souple et suffisamment précis; bon
jugement ; a laise; apte; note moyenne : 14/20.

Epreuves de navigation de pilote professxonnel‘ passees a
Saint-Yan le 12 septembre 1957.

“Appréciations: bon travail ; é
note moyenne: 14/20. ‘

M. Ciret a ete recu aux épreuves theomques d’examen de
qualification IFR, le 3 Jmllet 1962. P

certlflcat d’apti-

l’aise; bon jugement' apte;

Il a passé ses épreuves pratiques en vol le 8 janvier 1963 sur
" DC3F-BGOU. L’examxnateur a porte l’applecxatxon d’ensem-
 ble suivante :

« Trés bon élément, sir, décontracté et Taise.

« Souple en pilotage — assez précis dans I’ensemble. A noter
cependant de petites fautes de calculs dues a I’étourderie :
défaut a corriger. — Note moyenne : -15/20. »

Qualification IFR accordée. Le stage homologué de qualifi-

cation IFR a été accompli a la S.F.P. de la Compagme
. nationale Air France, au Bourget.

M. Ciret avait été recu aux épreuves theorlques du brevet de
- pilote de ligne de la session de novembre-décembre 1962. Les
notes obtenues ont été: A Pécrit, 10,28 et a T’oral, 14,62.
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5.2,

_sante ..de :perfectionnement,

11 a suivi le stage homologué de pilote de ligne  la Compagnie

nationale Air France: S.F.P. du Bourget, en deux parties:

— la premiére du 18 septembre 1961 au 21 janvier 1963, pour
la préparation théorique de ’examen de pilote de ligne ;

— la seconde du 19 octobre 1964 au 29 mars 1965, pour ’entrai-
nement.en vol. et la préparation d’épreuves.pratiques.en vol,
sur DC3 et DC4.

Les épreuves pratiques en vol de maniabilité ont été passées
le 27 avril 1965, sur DC4F-BBCK. L’examinateur a porte
les appréciations suivantes :

« Compte tenu des conditions météorologiques extrémement
défavorables et du dossier d’entrainement, ce candidat peut
subir les épreuves de controle en ligne, et il a été reconnu
APTE, avec.une moyenne de: 14,8/20. »

L’épreuve pratique en vol sur la ligne a été passée le
P

1¢r mai 1965 sur DC4F-BBD D : parcours- Berlin—Francfort—
Orly, 3 h 18 de vol. L’examinateur a porté I’appréciation
suivante : - - : ’

« Excellent pilote, doué, tempérament et comportement de

.chef, -sans aucun doute le candidat est un. élément de grande

valeur qui, en dehors des dons manifestes qu’il présente dans
ses fonctions de pilote, a. d’instinct le sens du commandement
et -des -responsabilités. A pu donner limpression,
de son contrdle, de s’intéresser plus au vol proprement dit
qu’aux questions techniques qui lui étaient posées, mais a fait
la preuve qu’il connaissait ces questions et qu’il pouvait donec
utiliser son équipage pour résoudre dans les détails les pro-
blémes qu’il connaissait dans I’ensemble. »

« Le controle est excellent,
valeur. Décision :

Note moyenne générale: 17/20.

Ces appréciations -portees par des examinateurs enclins aux -

jugements rxdoureux et séveres sont particuliérement satisfai-
santes, et on peut considérer que la formation professionnelle

de pilote de ligne de M. Ciret lui conférait le meilleur degré =

d’aptitudes techniques de sa..catégorie.

Selon .la Société Air-Affaires, son employeur (lettre AM/JD
n°® 1758 .du 1°r juillet 1966), NI Michel _Ciret possédait une
haute compétence en tant que pilote et des qualités morales
exceptionnelles (trés grande capacité de-travail, volonté inces-
rigueur -d’esprit dans le. cadre
de ses activités professionnelles). Il .avait .acquis ,.de.la part
de tous les pilotes qui le connaissaient un prestige certain dont
il voulait prouver & chaque instant qu’il était .digne,

Le corps.de M. Michel Ciret n’a pas été-retrouvé. .-

LE COPILOTE

Nom, prénoms: Girault (Bernard-Michel-Henri). '
Date-de- naissance :'22 février: 1931, 3 Besancon (Doubs).
Domicile : 48, rue, K Roger-Salengro,.La. Courneuve (Seine).
Situation de famille : marié, 3 enfants.

Professwn pilote professionnel a.la Société Au'-Affalres

Brevets et licences :

Pilote professionnel n° PP 1349 du 21.décembre 1964 (licence
validée jusqu’au 2 décembre 1966).

Inscrit .au registre A du -personnel - navigant. professxonnel
TP 1825 le 9 juin 1965 et TA 1124 le 9 juin 1965.

. Qualification restreinte de radlotelephome ‘n°. 8553 du 28 marsT

1960 (non renouvelée).

Quahflcatxons de types: MS 733-T6,et tous types. d’avions
monomoteurs a hélice. .

Heures de vol au total (carnet de.vol. arrete au 26 mal 1966) :
961 h 50 en tant que membre d’équipage.,

969 h 20 en tant que pilote de monomoteurs. )

149 h 35 en tant que deuxiéme pilote sur bimoteurs. -

2080 h 45 _

Sur, le type d’aéronef accidenté: superxeur a, 50 heures (ne
peut étre précisé, les documents nécessaires. n’ayant pas été
retrouvés dans l’epave)

Carriére :

_ Sergent mécanicien navigant dans armée de Vair.
Mécanicien d’escale.a la Compagnie Airnautic. -

" Pilote. 2 S. 0. S. pilote depuis le 9 Jjuin 1965. :

. Pilote 2 la Société Air-Affaires depuis le mois de juillet 1965.

M. B. Girault a recu son brevet de pilote professionnel par
examen selon la- réglementation en vigueur. Les appréciations
qui ont été portées sur. lui-par les examinateurs sont de valeur
moyenne mais son niveau, de formation permet de penser qu’il

au <cours -

le candidat a beaucoup «le !
apte a recevoir le brevet de pilote de dene. .

-vols VFR. Mécanicien .de surcroit ;

6.1.

6.3.

avait acquis une aptitude largement suffisante pour exercer dans
de bonnes conditions les prlvxleges du brevet de pilote pro-
fessionnel -d’avion.

Selon la Société Air-Affaires, son employeur, M. Girault était
un pilote professionnel dont l’expérience était limitée aux
pourtant et surtout employé.
au titre de pilote professionnel sur monomoteur, poste dans
lequel il donnait compléte satisfaction. Sobre, équilibré, toujours
de bonne humeur, il était constamment prét i rendre service,.
L’ensemble de ces qualités l’avait désigné pour étre le copilote’
préféré de M. Ciret.

M. Bernard Girault assis en place droite du F-BKMF. a été&
tué sur le coup. Son corps a été repéché a 15 h 15 par lem-
barcation « René Fouque » et a fait l’obJet d’un examen par.
le docteur Gaston Hilaire, de Nice. i

CHAPITRE 6

Renseignements sur le matériel.
) PLANEUR

Constructeur :
Type : 125.
Numéro de série : 25.007. &
Année de fabrication : 1964. :
Immatriculation : F-BKMF.
Certificat d’immatriculation: n° B 9000 du 14 mai 1965.
Certificat de navigabilité : n°® 24654 du 14 mai. 1965. .

Le secrétariat général & l’aviation civile a accordé le 14 mai
1965 un. certificat de navigabilité par équivalence avec le certi-
ficat de navigabilité britannique délivré aux avions de ce type

Hawkgr Siddeley Aviation L_td.' '

-en -attirant - Pattention de VA. R. B. sur -quelques divergences

entre les

deux réglements et avec quelques réserves provisoires
dues en

majorité a Jattente des résultats d’essais statiques
complets et des essais- de fatigue en cours chez le construe-
teur. Le certificat de navigabilité avait été accordé a cet
avion pour une vie maximale . de 5.000 vols en attendant le
dévelopepment des essais ultérieurs prévus par-le constructeur
et les résultats de Texpérience en vol des autres apparells
utilisés dans le monde.

. ~ REACTEURS

_Constructeur : Bristol Siddeley Engines Ltd.. T

Type et puissance: Viper 520-1455 Decanewton. de poussée
maximum. S :

Numéro de.série: 2 gauche le n° 15027, ,
a droite le n°® 15030. S -

T _"::’ R EQUIPEMENTS .
Eqmpements .de .pilotage de navigation et de communication
standards, ayant conduit au classement .de Jappareil en- caté- -

gone normale transport public pour passagers Vols IFR auto-
risés.

Certificat d’exploitatlon radio n° 4,004 du 8 juillet 1965
L’avion était équipé d’un enregistreur de bord SFIM A 212
depuis le 29 juin 1965. La commission a disposé d’un certain
nombre ‘de -bandes d’enregistrement & l’exceptxon de la derniére,
Penregistreur n’ayant pas été retrouvé aprés Paccident. Le résul-
tat de l’analyse de 198 vols effectués entre les -29 juin 1965
et 27 avril 1966 a notamment montré que: .

— le maximum de vitesse indiquée atteint a été de 356 kt;
- — le facteur de charge maximum atteint a été de 2,15 g;

— VMO a été momentanément dépassé dans 85 p 100 des vols,
generalement en descente. .

Il convient de noter que la derniére bande, outre l’accxdent
comprenait aussi l’enreglstrement des demonstratlona effectuees'

. au salon de Cannes

6.4,

LIMITATIONS DE MAN(EUVRE DU HS 125

Etaient interdites toute manaeuvre comportant ’approche du
décrochage dynamique, l’application de la commande totale
des ailerons et P’application de la commande totale du gou-
vernail de direction lorsque la vitesse dépasse 180 kt IAS.

Le pilotage est limité aux manceuvres de vol normales.
Les manceuvres acrobatiques ne sont pas permises. Les accélé-
rations normales maximales positives que la structure a été
destinée a supporter sans déformation permanente sont de

2 g (avec les volets braqués) et de 2,9 g (sans volets),
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6.5. .MASSES ET CENTRAGE

Masse maximum au décollage : 9.072 kg. ) )
Masse de l’avion au moment de l’accident: 6.500 kg environ.
Centrages limites au chargement de 6.500 kg:

— limite avant: 18,2 p. 100 ;

— limite arriere: 35,2 p. 100.

Centrage de l'avion au moment de l’accident: entre 24 et
25 p. 100. : :

6.6. ‘ DERNIERE VISITE VERITAS

Le 3 mai 1966. :
Avion classé V jusqu’au 3 novembre 1966.

6.7. HEURES DE VvOL

6.7.1. Cellule.
) 3 . DEPUIS
. DEPUIS “BEPUIS la derniére inspection périodique
sa livraison en France de 100 heures
“Ja fabrication de ‘avion. s et visite semestrielle Véritas
. (13 mai 1965). (3 mai 1966).
798 h 40 412 h 25 I 25 heures.
6.7.2. Réacteurs Viper 520.
HEURES
e -HEURES  TOTALES .de fonctionnement
"DESIGNATION d . depuis la -derniére -inspection
e “fonctionnement. AT
. -:périodique.
- 'N° 15.027 monté A gauche ' ‘
..le 3 mai 1966.......... .313 h 05 - 25 heures.
N° 15.030 monté a droite : ~ ) :
~ le 3 décembre 1965.... 242 h 05 25 heures.
6.8, o “* - . ENTRETIEN DE L’AVION

. Depuis sa livraison 3 la- Compagnie Fraissinet, P’entretien.de
- Pappareil a.été assuré par la Société Transairco, au-Bourget,
.a Pexception . des visites 300 heures,- 400 heures, 500 heures
et 12 mois et 600 heures effectuées par Hawker Siddeley. Avia-
tion Ltd.

Ces dernieres ont toutes fait Iobjet de rapports portés a la
connaissance de la commission, certifiant que les inspections,
. entretien, réparations, remplacements ou modifications -suivant

* détails mentionnés ont été exécutés conformément aux_exigences
“du chapitre A4-3 des reglements britanniques de navigabilité.

~Les visites -de 700 et 800-heures -ont: été effectuées par la
Société Transairco suivant le protocole de visites approuvé

~.uinPar le bureau Veritas et ont fait Pobjet. des. rapports de travail
n° 1 du 3 mars 1966 et n° 2 du 3 mai 1966.

‘Le S. G. A. C. avait. autorisé la Compagnie Fraissinet a grouper
la visite de deux ans avec la visite de 900 heures, au plus tard
fin septembre 1966 (lettre DTA/O n° 3096 du 27 avril 1966).

«~En ce qui concerne le. contrdle d’étanchéité des réservoirs
" structuraux de carburant, la procédure figure dans le protocole
de révision périodique de 100 heures sous le numéro d’opé-
ration 201. Une. inspection visuelle des rivets. de revétements
extérieurs des réservoirs était systématiquement effectuée pen-
dant les visites avant et aprés vol. Au cours de la révision
‘de 600 heures-déja citée, effectuée par le constructeur i Chester,
les portes d’acces a lintérieur des réservoirs ont été démontées

pour vérification complete d’étanchéité.
Le 5 juin 1966 apres-midi la visite pré-vol avait été effectuée

" _+par M. Girault, le -copilote, également mécanicien.

6.9. = APPLICATION DES MODIFICATIONS

Toutes les modifications obligatoires demandées par T'Air
 Registration Board .ont ‘été - appliquées-sur de . F-BKMF suivant
liste communiquée a la commission d’enquéte. E

+6.10. *NATURE DES VOLS EFFECTUES PAR CET APPAREIL
- AVANT SA LIVRAISON A LA SOCIETE AIR-AFFAIRES

Vols de performances ................oeueeveenn.. -2 h 55.
Vols d’étalonnage des prises statiques ............ 1 h 30.
.Décrochages ............ciiiiiiiiiiiiii i, e 2 h 35.
\Vols de présentation aux services officiels ........ -8 h 25.
Vols de démonstration et publicité ...... PP 170 h 55.
-Vols d’entrainement équipage .................... 56 h 15.
Mises au point réacteurs ......................... -8 h 00.
:Mises au point installation radio et radar ........ 6 h 25.

<Mises au point circuit de pressurisation et de ciima-
tisation ......... i, -0 h 30.
-Mesures de bruit ................. .. ..., e 1 h 00.
Mises au point pilote automatique ................ 2 h 55.
Programme d’essais Série ...............c.c....... 25 h 25.
Vols divers .................. ettt e ey 12 h 15.
_Etude réduction trainée ....................oi.... .2 h 00.
Réception parle client ...........cooviiiunni.un. 1 h 50.
302 h 55.

6.11. INCIDENTS GRAVES OU ACCIDENTS ANTERIEURS

612,

Néant, selon les informations communiquées 2 la commission.

DEFINITION- DE LA VOILURE bU F-BKMF
(avion de pré-série ou série 1).

1..Du.point de vue structure la différence principale - entre

-Jde HS 125 série 1 et le HS 125 série 1B concerne la cons-
-truction de la-voilure. ”

Le revétement de la voilure des avions série 1 a une épaisseur
constante assemblé avec les renforcements nécessaires.

Le revétement de la voilure..des avions série 1B est usiné

a partir d’'une tdle épaisse (les renforcements sont intégrésj.

Les longerons avant et arriére de la série 1 sont de construe-
tion conventionnelle. '

L’ame et les semelles des longerons de la série 1B sont d’une
seule piéce. IR

2. Ces modifications ont été introduites en vue “de faciliter
la construction. ‘ - .
"Hawker ‘Siddeley -a déclaré ne pas penser qu’il pourrait y
avoir une différence de résistance structurale entre la voilure
des séries 1 et 1B. - . .

3. Une partie des essais statique et de fatigue ont été réalisés
sur la voilure-de la série 1.et les autres- sur la voilure de

la série 1B, les. structures ayant été considérées comme suffi-
samment identiques. i

6.13. ~RESULTATS DES VOLS D’INFORMATION EFFECTUES.EN 1965

. PAR LE CEV

Deux vols d’information ont été effectués par une équipe du

“CEV le 13 mai 1965, & Brétigny. Ils n’ont donné lieu 3 aucun

rapport rédigé par la section avions, en 1’absence de documen-
tation sérieuse sur l'avion et de comptes-rendus de vol. L’avion

©.(n° 25007) acheté par la Société Trans-Azur (et volant sous

.y

immatriculation * helvétique), n’était muni d’aucune installation
d’essais ; 1’étude de son comportement est restée essentiellement

~qualitative. ‘Elle complétait un examen fait par des représen-
tants du''S. G. A."C. et du S. T. Aé, dans le but de valider

en France la certification britannique délivrée par I’Air Regis-

- tration Board. -

Le détail des vols a fait I'objet de la note CEV n° 9492/CEV/SE
du 1°r juillet 1966.

Apreés les deux vols d’information du CEV, rien ne s’opposait

-a ce que l’administration francaise validat la certification britan-

nique de I'avion HS 125. Si on avait eu pour ambition de classer
les caractéristiques les - plus marginales par rapport aux exi-
gences des réglements, une étude plus sérieuse des qualités
de“vol et des performances aurait dii étre envisagée,
L’impression générale -était celle d’un avion sans servo com-
mande facile a4 piloter dans tout le domaine de- vol, au prix

}d’u_ne certaine «:lourdeur » -de ses trois commandes.

6.14.

. RESISTANCE DE LA STRUCTURE

La rt’ésistancev’statique a fait Tobjet ‘d’essais de vérification
effectués sur Pensemble veilure et fuselage ayant servi aux

~essais -de ‘fatigue terminés par une <étude de la vitesse de

croissance -de - fissures - artificielles ‘puis ‘par des essais sous

charges limites. De ce fait, les essais statiques aux charges

extrémes qnt étfé retardés ou n’ont méme jamais été effectués
pour cet"tams' éléments. La situation était la suivante au moment
de la rédaction du présent rapport. : '
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Voilure : essai a rupture_sous charge symétrique de rafale
a 108 p. 100 des charges extrémes; essai au coup d’aileron
avec 75 p. 100 des charges extrémes et de la pression extréme
dans les réservoirs de carburant.

Fuselage : essai aux charges extrémes de pression; essai a
85 p. 100 des charges extrémes de manceuvre avec et sans
pression ; essai a4 85 p. 100 des charges extrémes d’atterrissage
et 95 p. 100 des charges extrémes de décollage.

Plan fixe et dérive: essai global aux charges extrémes du
cas dissymétrique de manceuvre contrée de direction.

Volet de profondeur: essai aux charges limites seulement.
Le calcul montre une marge faible (10 p. 100 en f{lambage
local de la semelle comprimée du longeron).

Volet de direction et allerons essai aux charges limites

seulement. S
Aérofreins : essai aux charges limites. = - BT B
Commandes : essai aux charges limites. - - - ==

Un examen des dossiers de calcul a abouti 4 la conclusion
que les avions ultérieurement immatriculés en France pour-
raient étre jugés acceptables par le S. T. A. sur le plan
« structure ».

CHAPITRE 7. - 7
Examen de l‘épave.

POSITION DE L’EPAVE

La majeure partie de ’épave reposait & environ 130 metres
de profondeur éparpillée dans une zone de 50 sur 100 métres
située presque exactement au-dessous du point d’impact avec la
surface de la mer, & 1.500 meétres dans le 2:0“ de l’entrée de
la piste 05.

Les difficiles conditions de repérage, d’examen et de relevage .

- ont déja été c1tees au paragraphe 2.2. 3

7.2 ELéMENTs RECUPERES IMMEDIATEMENT APRES L’ACCIDENT .

(2 la surface de l’eau).

A. — Morceaux de structure:

Un élément de la partie avant du fuselaffe

Les deux fences arrachés de la voilure déformés de la méme
maniere vers la droite.

Un hublot avec son armature cassée. )

Trois éléments de cloison interne cabine,

Un morceau de téle intérieur cabine. -

Quelques éléments de contre-plaqué habillé.

Deux morceaux de toles noires avec mousse collée.

B. — Atterrisseurs :

Un pneumatique avant dont la tringle est déformée.

- Une roue avant avec son pneu gonflé, arrachée de l'atter-
risseur. .

Un pneumatique neuf de roue principale (rechange) compor-
tant des coupures. )

C. — Equipements:

Une bouteille d’oxygéne (issue du compartiment avant)

Un phare d’atterrissage non cassé.

Un écouteur radio propre et pratiquement neuf.

Porte du bac batterie (matiére plastique de couleur verte),

Deux anneaux métalliques avec cables.

Un gros joint circulaire (sortie air compresseur réacteur).

Une canalisation coudée en plastique marouflé portant ’indi-
cation 25 VF et 33 A (ventilation convertisseur).

Un bidon en plastique (éclaté).

Un bouchon de bidon plus gros.

Un gilet de sauvetage passager.

Une bouée flottante.

Un sac en plastique réf.: 5007 (couvertures de 'siége).

D. — Aménagement : - . +

Housse grise de siége de cabine.

Un coussin de siége cabine.

Les accoudoirs déformés de couleur grls clair,

Un accoudoir identique comportant des traces pouvant résul-
ter de contact avec la fumée.

Un morceau de l’escalier.

Une partie de siége passager (avant gauche).

Un tube provenant d’une structure de siége (1 = 15 cm).

Cinq éléments de décoration cabine déformés en compression.

Tapis et éléments de tapis de couleur bleue.

Un rideau cabine-poste. C -

Un fond de sac gris.

Un revétement intérieur poste (coté droit). ..

Une page de manuel de vol briilée.

7.3.

E. — Affaires personnelles:
Une paire de chaussures de M. Girault,
Un mouchoir.
Une carte a P’échelle 1/500.000 brilée.
Un recueil de cartes légérement brilé. -
Un pantalon déchiré avec ceinture cassée (de M. Girault).
La gabardine bleue officier de M. Ciret.
Passeports de MM. Ciret et Girault.
Portefeuille de M. Ciret.

Nora. — Seuls trois documents portent des traces de brillures.
Les autres piéces récupérées sentent en général le kéro-
sene mais ne sont pas marquées par le feu.

ELEMENTS RECUPERES PLUSIEURS JOURS APRES L’ACCIDENT

La commission d’enquéte et la Société Hawker Siddeley ont
exprimé la volonté de reconstituer, dans toute la mesure du
possible, Pappareil 3 partir des éléments relevés.

Plusieurs jours ont d’abord été consacrés a tenter d’identifier
les divers composants de P'épave et la disposition de -cette
épave. Celle-ci reposait sur un fond irrégulier envasé a environ
130 meétres de la surface, prés d’un ravin de 300 métres de
profondeur. Le courant de l’estuaire était rapide et turbulent.
La visibilité & partir du sous-marin autonome était trés réduite
de sorte qu’il ne fut pas possible d’établir de facon compléte
une carte de la disposition de I’épave.

Malgré les difficultés, de nombreuses piéces furent récupérées
a laide d’un filet de drague Il s’agit notamment des éléments

suivants :

7.4.

— extrémité de laile droite & partir de la nervure 8; :

— totalité du bord d’attaque, longeron avant et arriere de
Paile droite ;

— une grande partie du bord d’attague de laile gauehe H

— grand panneaux de fuselage des zones avant, cockpit et
cabine ;

— la plus grande partie du plan fixe et de la gouverne de
profondeur droite.

— les attaches aile- fuselage avec les structures correspon—
dantes ;

— divers composants
pondants ;

— la plus grande partie des commandes au’ poste de pilotage
des cables des commandes de vol ; :

— DPatterrisseur principal droit et lattermsseur avant ;

Au premier examen il apparaissait que l’epave avait souffert
de la corrosion notamment au niveau des piéces constituées en

alliage de magnésium et qu ’eile ne portait aucune trace
d’incendie. ~

des réacteurs et des fuseaux corres-

Avec laccord de la commission francaise, il a ensuite été
tente, en Grande- Bretagne a Hatfield, de reconstituer l’avion
& partir des éléments récupérés (en saldant d’un DH 125 2 co6té
duquel I’épave a été placée). - ’

. ‘ EXAMEN PROPREMENT DIT DE L’EPAVE =~

Toutes les piéces ramenées en GrandeBretagne ont été iden-
tifiées. Différents débris ont fait I’objet d’essais ou d’expertises
au R. A. E. de Farnborough (attaches d’ailes, voyants d’alarme,
tuyauterie de carburant, réacteur gauche .» et chez Bristol Sid-

deley (réacteurs).

L’examen de Pépave par les autorités britanniques a fait Iobjet
d’un important rapport établi le 7 octobre 1966.

L’épave était particuliérement détériorée en raison de la
succession des événements qu’elle a subie :

— impact 4 grande vitesse sur l'eau;

— descente dans la mer, sous pression croissante (+ 170 psi)
(c’est-a-dire environ 12 bars) ;

— impact sur le fond ;

— mouvements sous l’effet des courants ;

— relevage et transport.

L’examen a néanmoins fait apparaitre quatre types pricipaux
de dommages structuraux :

1° Rupture de la voilure droite entre les nervures 4 et 8
probablement due au choc sur la mer.

2° Deformatlon vers larriéere de laile droite a partir de la
nervure 8.

3° Rabattement de l’aile gauche vers le fuselage (impact du
bord d’attaque comprls entre les nervures 9 et 11 sur le cadre
n° 13). .

4° Arrachement des attaches réacteurs sous Peffet d’un effort
dirigé vers I’avant et le bas,
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11 a été aussi noté que:

— DPatterrisseur avant était rentré ;

— les volets hypersustentateurs étaient rentrés ;

— la voilure droite était nettement moins détériorée que la
voilure gauche, en particulier le bord d’attaque droit n’était
pratiquement pas enfoncé ;

— lextrémité de voilure droite portait en son intrados des
indices d’un impact & plat; ,

— la partie supérieure du fuselage avait été fortement

comprimée ;

7.5.

— les fixations de la voilure sur le fuselage étaient déformées
sous l'effet d’un « moment piqueur » ;

— les fixations de réacteurs portaient des indices d’un effort
appliqué vers l’avant de l’avion et de maniére plus précise les
indices suivants:

Sur le moteur gauche:
1° Impact de la tuyere sur l’eau de la gauche vers
la droite.
- 2° Arrachement de la pompe a carburant et du régu-
lateur par un choc dirigé de haut en bas et de

gauche a droite. -

3° Capotage moteur enfoncé presque dans la chambre
_ de combustion sous JVeffet d’'un choc violent dirigé
de haut en bas.

* Sur le moteur droit: }
1° Méme impact sur la tuyeére.
2° Capotage d'entrée d’air écrasé contre le fuselage.
3° Capotage arriére du moteur glissé sous le capotage
~. avant (c6té extérieur du moteur). .

EXAMEN DES REACTEURS PAR LA SOCIETE BRISTOL SIDDELEY

Cet examen a fait 'objet du rapport B.S./JLE/ROM/D.30/21432
du 14 novembre 1966 d’ou il ressort notamment en conclusion
que : : i )

— les réacteurs tournaient & Iimpact (déformation d’aubes
du compresseur et de turbine appartenant aux deux réacteurs);

— Pexamen métallique de plusieurs aubes de turbine du
cone d’échappement et des boulons des éléments d’adaptation
de la section de sortie tuyére a montré que les deux réacteurs
du F-BKMF tournaient sans surchauffe ; E

— aucune trace d’hydrocarbure n’a été trouvée dans ceux

~ des conduits d’air reliés au compresseur qui ont pu étre

8.1.

g.1

récupéreés ;

— aucune trace de feu n’a été constatée tant a Yintérieur .

qu’a Pextérieur des réacteurs (peintures non marquées; caout-
choucs intacts...) ; o :
- — aucune anomalie n’a pu étre décelée.

CHAPITRE 8
Essais, expertises et études effectués.

ANALYSE puU FILM DE M. VITIELLO (cf. chap. 4)

1. Un tirage de ce film a 6té étudié par Hawker Siddeley

courant juillet en vue d’acquérir une notion de la vitesse et de

- Yassiette du F-BKMF durant la période qui a immédiatement

précédé laccident. o
- Renseignements relatifs a la caméra utilisée :
Type : Bolex Paillard Zoom-Reflex P1 8 mm ;
Film : Ferrania-Color ; S
Réglée a 18 images par seconde ;
Distance focale maximum ; : : . .
Distance comprise entre la caméra et le point d’impact :
2,500 métres. . .
. Position du cinéaste: sur le bord de la mer immédiatement
a4 I’'Ouest de Cros-de-Cagnes.
Dépoui_llement du film :

L’avion volait de la droite vers la gauche de Popérateur ;
Certaines images correspondent parfaitement a une perspec-

~ tive des trois quarts de Pavion vu de Tarriére ;

Les lueurs trés brillantes reflétées dans Peau démontrent que

“Tavion était accompagné d’une trainée de flammes durant son

piqué et qu’il ne s’agissait pas seulement
fumée ; .
La longueur de cette trainée sur les derniéres images laissent
supposer que lincendie venait de se déclarer lorsque la caméra
a commencé de filmer;
Des mesures ont montré que la séquence filmée a débuté

une seconde et demie avant Pimpact 4 une altitude d’environ
90 metres ;

d’une trainée de

8.1

8.1

" de papier millimétré.

La luminosité réfléchie par l'eau passe par un maximum
correspondant & linstant ou l’avion se trouvait & environ
20 metres au-dessus de la mer. A ce moment la longueur pro-
bable de la trainée de feu était comprise entre 75 et 80 métres
et la trainée de fumée qui suivait derriére atteignait environ
15 métres de hauteur;

Passé ce point, lintensité et les dimensions des réflexions
sur Peau diminuent bien que l’avion soit plus prés et un
«trou» trés net apparait dans la trainée de fumsée ;

L’extrémité de Iaile gauche qui émerge de la trainée montre

‘que Pavion a conservé une assiette latérale presque horizon- R

tale durant la premiére partie du film pour amorcer ensuite
juste avant Pimpact un mouvement de roulis vers la droite ;
Les images qui ont immédiatement précédé limpact (une ou
deux) restent difficiles a interpréter avec précision mais ne
font apparaitre aucun mouvement de cabré trés accentué ;
Chaque image a été projetée en fixe sur un grande feuille
La vitesse de I’avion peut eétre cal-
culée a partir de ce travail si Pon connait la vitesse des
images de la caméra (18 images par seconde) et I’angle com-

. pris entre la projection de la route de I’avion et la ligne de

visée de la caméra (probablement 36°). .

A partir de ces données, il avait été admis que l’appareil
avait plongé dans la mer a environ 300 nceuds avec un angle
de piqué compris entre 20 et 25°. : <

~

.2. On a ensuite vérifié la premiére analyse en filmant ave

la méme caméra et un film identique, un appareil HS 125 dans
des conditions de vitesse, distance et trajectoire similaires 2

~celles du F-BKMF. L’image obtenue a été décevante au point

de vue clarté et couleurs, mais une corrélation raisonnable a
été obtenue entre les vitesses sol calculées a partir du film et
les vitesses entiérement corrigées et enregistrées de I’avion,
ce qui a fait ressortir que la vitesse d’images de la caméra
de M. Vitiello était de 13 p. 100 inférieure a la vitesse prévue.

.3. Le centre mixte de reconnaissance aérienne a analysé une

copie du film de laccident. L’étude a été partagée en deux
parties : .

— interprétation des images agrandies 40 fois ;
— mesures sur des images agrandies 20 fois.

De P’examen des images, il n’a pas été possible de déduire
Passiette ‘de P’avion. La forme et I’épaisseur de la trainée de
feu restent invariables jusqu’a l’image 16. De Fimage 16-a
Iimage 21, la flamme prend une forme différente, semble
«rattraper » l’avion et se trouve sensiblement plus basse par
rapport a l'avion que dans les images précédentes. Le «trou»
qui apparait dans la trainée de feu juste avant limpact a
été renoté.

-En ce qui concerne le volume de la trainée de feu, les valeurs
suivantes ont été avancées :

Dans Phypothése d’une section circulaire on trouve un dia-
metre moyen de 17 metres et une longueur comprise entre
150 et 220 meétres, soit un volume compris entre 38.000 et
56.000 metres cubes. La hauteur de I’extrémité arriere de la
trainée de feu est d’environ 100 meétres. . .

‘Les mesures fournissent des résultats qui doivent étre inter-
prétés avec prudence pour les raisons suivantes : Lo

— la distance focale recalculée (42,66 millimétres) parait
légérement excessive et semble plus exactement comprise entre
40 millimeétres et cette valeur; : .

— la caméra était tenue a la main de sorte que les contours

~ des images n’ont pu étre utilisés comme cadres de référence.

Les références ont été choisies parmi des premiers plans;
mais, la caméra étant réglée a la focale maximale, ces réfé-
rences manquaient donc également de netteté ; .

— Péchelle des temps est si courte que les vitesses qui e
sont déduites sont nécessairement entachées d’erreur.

Résultats obtenus : o Sl e .

C’est dans le plan vertical qu’ont été obtenus les résultats
les plus précis. La vitesse verticale décroit tout le long de la
séquence pour passer de 14.000 pieds par minute (1) dans
la premiére partie a 11.000 pieds par minute (2) immédiate-
ment avant Pimpact. Aucune variation brusque de la vitesse
de descente n’a pu étre mise en évidence et il est probable
qu’une valeur moyenne de 12.500 pieds par minute (3) pour
toute la séquence peut étre considérée comme un résultat
satisfaisant. .

(1) 70 meétres par seconde.
(2) 55 metres par seconde.
(3 65 metres par seconde.
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Dans le plan horizontal, les mesures se¢ sont avérées plus
complexes, la trajectoire du vol n’étant pas connue. La valeur
‘minimale de la vitesse correspondrait au cas ou la trajectoire
serait parallele au plan de la caméra, la valeur maximale au
cas ol la trajectoire serait perpendiculaire & ce plan, cas évidems-
ment improbables voire impossibles. ’

Les valeurs déterminées sont données par le tableau suivant:

VITESSE VITESSE.
VITESSE horizontale. sur trajectoire.
’ I s
descens.. . meaes
1316|163 21. 16 & 21.
Cas minimal.............. 12.500 £/m 190 kt | 162 kt 204 kt
(124 kt) |. .

Trajectoire alignée sur la|12.500 f/m 230 kt'| 195 kt 261 kt | 231 kt
piste (34° par rapport au | (124 kt) .
plan de la caméra). o

Cas maximal  acceptable | 12.500 f/m 340 kt | 289 kt:362 kt | 314 kt
(56° par rapport au plan| (124 kt)
de la cameéra).

8.1.4. Le film a été examiné le 2 septembre par « Minnesota

8.2.

Mining and Manufacturing Research Laboratory » pour analyse
des couleurs. - ’

Le directeur technique, M. Wall, a affirmé de facon caté-
gorique et sans restriction (avant d’avoir vu le film) quwil
n'était pas possible de baser des calculs sur la température
et les dimensions d’une flamme évaluées d’aprés I'image d’un
film en couleur de fabrication courante, et cela pour la raison
suivante : a4 supposer que le film soit correctement exposé pour
tous les autres détails, toute image de la flamme se trouvera
nécessairement surexposée : c’est-a-dire que dans ces conditions

- les couleurs aussi bien que les détails seront perdus.

Le film a été projeté et examiné ensuite au microscope a l’aide
de filtres: il a été constaté que certains détails résiduels pou-
vaient étre obtenus a partir de limage de la flamme si l’on
utilise un filtre bleu. Les techniciens de Minnesota ont estimé
que lexposition du film était correcte par rapport aux condi-
tions lumineuses qui régnaient au moment de la prise de vues.

Quinze épreuves négatives de 8 millimétres des principales
images du film ont été tirées. Ces épreuves démontrent lexis-
tence des quatre phénomeénes suivants :

1° La flamme est, par rapport a la partie visible de la
cellule, légérement” moins haute que ne Yindique le film;

2° La partie la plus lumineuse de la flamme est trés courte
et semble rester « attachée » a l’avion;

.. 8° La trainée reste toujours extrémement turbulente et n’a

Jamais ’apparence d’un « solide » ; .
4° Sur tous les tirages on peut distinguer, partant du centre,
un partage de la trainée.

VISUALISATIONS D’ECOULEMENTS EN SOUFFLERIE.
SUR UNE MAQUETTE HS 125 A L’ECHELLE 1/7

8.2.1. Le rapport Hawker Siddeley n° 896 relatif 3 une série d’essais

d’écoulement effectués du 20 au 25 juillet concluait ainsi:

Sans rupture d’un panneau de revétement de voilure, I’air
émis a hauteur de la zone du longeron avant de laile passe
a lécart des fuseaux-réacteurs jusqu’a 16° d’incidence, c’est-a-
dire & environ un degré en deca de I’angle de décrochage. Au
moment du décrochage, P’air émis au niveau de la zone du
logement de la roue peut passer & proximité de la tuyére du
réacteur.’ : :

Dans le cas d’une rupture de panneau de revétement de voilure
devant les fuseaux-réacteurs, lair provenant de la zone de
rupture passe a proximité des tuyéres i tous les angles d’inci-
dence. o

Dans la zone de post-décrochage, Pair émis & hauteur de la
zone du longeron avant de laile enveloppe les fuseaux-moteurs
et le plan fixe horizontal, mais il est difficile d’évaluer la
diffusion dans le sens de Ienvergure.

8.2.2. Une autre série d’essais de visualisation a été effectuée du

29 juillet "au 9 aolit avec deux caméras. La caméra 1 était
placée en aval de la maquette sur la gauche de telle sorte
que la ligne de visée faisait un angle de 36° avec la ligne de
vol de Tavion et a 22° au-dessous de cette derniére. La
caméra 2 était placée en aval de la magquette.

8.3.

Outre les écoulements de fumée, on a effectué des écoule-
ments d’eau (1). Le rapport d’essais HS n°® 899 contient et
illustre les résultats obtenus & différentes configurations de
la maquette. En résumé les résultats sont les suivants:

Configuration 1 (assiette de 1la maquette o variant de
10 3 20°) :

On a émis de la fumée a la paroi latérale du fuselage a
hauteur de Paxe du fuseauréacteur a 25 p. 100 environ de
la corde d’emplanture,

A o = 10° la fumée n’a pas eu tendance & se propager
en profondeur ou dans le sens de l’envergure. En augmentant
Pincidence jusqu’a 20°, on a obtenu une diffusion plus rapide
et un mélange trés accentué avec le sillage de laile a
Parriere de la maquette, mais sans diffusion dans le sens
de l’envergure sur l’aile proprement dite. Une incidence de
20° se situait approximativement 3° au-dessus de langle de
décrochage de laile.

Configuration 2 (g 20“)‘:

On a émis de la fumée sur la surface supérieure du bord
d’attaque a 25 cm de la paroi latérale du fuselage maquette.
Lorsque o 20°, la fumée se diffuse le long du bord d’attaque,
a la fois vers lintérieur et vers Pextérieur, aussi loin que
Paréte de décrochage. Le sillage qui en résultait était assez
épais pour envelopper complétement le fuseau-réacteur et
effleurer P’empennage. Dans le sens de I’envergure, le sillage
principal s’arrétait 4 I’aréte de décrochage bien qu’un peu de
fumée s’étendit jusqu’d I’extrémité de laile.

Configuration 3 (¢ = 20°) :

La fumée a été émise par la tuyére du moteur gauche et
le cone arriéere de fuselage. A nouveau, en raison du décro-
chage de laile, il se produisait un mélange rapide et la fumée
se diffusait en aval de la maquette. Occasionnellement, il
se produisait un «retour» a travers le fuseau-réacteur, lorsque
la fumée se trouvait refoulée a lavant de la prise d’air et -
se propageait sur laile interne. Ce cas mis a part, la fumée
n’avait pas tendance a se répandre vers P’avant. )

Configurations 4 et 5 (¢ = 20°) :

Des écoulements d’eau ont été effectués en deux emplace-
ments de la paroi inférieure du fuseauréacteurs. A o = 20°,
Peau n’avait pas tendance 3 se propager vers lavant ou
autour du fuseau-réacteur. .

Configuration 6 (o. = 20°) :

Pour les écoulements d’eau en provenance de lintrados de
laile, entre les logements des roues, on n’a pas constaté de
phénomeéne de reflux.

Configuration 7 (¢ = 20°) :

Les écoulements d’eau en provenance de Pavant du carénage
de raccordement aile-fuselage se répartissaient sur I’extrados
et lintrados de laile. L’eau de lintrados s’écoulait de facon
rectiligne le long du fuselage jusqu’au cone d’empennage.
L’écoulement de l’extrados se propageait de Pemplanture sur
laile interne et s’écoulait jusqu’aux bords d’attaque et de
fuite avant de disparaitre sous forme de « nappe ». Cet écou-

lement s’apparentait a 1’6coulement de. fumée de la configura-
tion 2. :

Configurations 8 et 9 ka = 20°):

Lorsque Teau provenait de l’extrados de laile interne, en
deux endroits alignés dans le sens de la profondeur de laile
et & 25 cm de la paroi latérale du fuselage maquette, I’écou-
lement observé était trés semblable a la configuration précé-
dente avec des nappes d’eau s’écoulant des bords d’attaque et
de fuite de laile. - :

A Tissue de cette série d’essais en soufflerie il était admis
que pour provoquer un sillage d’une importance similaire a
celle qui figure dans le film de laccident, les conditions
ci-aprés devaient étre satisfaites :

1° Aile « décrochée ». ’

2° Fumée ou liquide émis directement sur DPextrados de
Paile interne (proche de Vemplanture). -

ETUDE DE LA TRAJECTOIRE pU F - BKMF

L’étude de la trajectoire de ’avion a fait I’objet d’un premier
document n° 4135/RA/125 du 13 juin 1966. Cette étude a été
reprise aprés étalonnage de la caméra de M. Vitiello (docu-
ment HS n° 4148 du 6 octobre 1966) d’oii il ressort notamment

"« La portion du film qui contient les vues présentant de
l’mtéret montre une colonne de feu a P’avant de laquelle Pavion
est 4 peine visible. Sur les premiéres images, une portion claire

(1)

A noter que Pinfluence du jet des réacteurs n’était pas simulé,
ce qui modifie certainement l’écoulement aérodynamique au
niveau des fuseaux-réacteurs.
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‘quarts arriére sur le cdté gauche),

s’étend horizontalement vers lavant a partir d’un front de
flamme quasi circulaire. Dans la derniere demi-seconde qui
précéde limpact, cet objet pivote rapidement d’un angle
supérieur a 45° (partie avant vers le haut), puis est finale-
ment absorbé dans un front de flamme presque linéaire aux
contours bien définis. On a de bonnes raisons de penser que
cet objet est aile gauche, et ceci pour les raisons suivantes:

“« 1° Compte tenu de Iangle de prise de vues (vue -trois
Tobjet principal doit étre
soit Vaile gauche, soit P’avant du fuselage. Compte tenu du
cap supposé de l’avion (25°-40° par rapport a la ligne de visée
de la caméra), laile gauche apparaitrait en saillie a Iavant du
nez de Pappareil et pourrait partiellement le masquer ;

« 2° La rotation de cette portion de ’avion dans les derniéres

"phases de laccident s’effectue & une vitesse de lordre de

80 3 100 degrés par seconde. Ceci est virtuellement inconcevable
par un déplacement du nez de l’appareil, car une manceuvre
de tangage due & une action sur la gouverne de profondeur,
ou une défaillance quelconque susceptible de se produire (perte
de P’empennage) provoquerait un mouvement de tangage dans
le sens opposé, c’est-a-dire un piqué, ce qui prouve que
1’objet ne peut manifestement pas étre Pavant du fuselage.
En revanche, la rotation peut &tre assimilée grosso modo a
une manceuvre de roulis (c’est-d-dire élévation de laile gauche)

" telle que celle qui serait associée & une action totale sur la

commande ou a une abattee de Paile drmte dans un décro-
chage dynamique. :

« 3° D’apreés les images finales du film, l’xmpressxon générale
qui prévaut est que P’appareil était incliné a droite et virait
en s’¢loignant de la caméra, le front de flamme s’établissant sur

" la “'majeure partie de I’envergure de I’avion. Ceci est seule-

8.3.

‘devenir infinie a 0°.

ment compatible avec le roulis & droite décrit ci-dessus, l’objet
étant la section extérieure de Taile gauche.

-« L’extrémité de Taile gauche <(telle qu’elle est définie
ci-dessus) a été utilisée comme I’objet définissant la position

~“de Pavion dans le dépouillement du film., Les déplacements

verticaux et horizontaux de ce point ont été corrigés et
ramenés aux valeurs correspondant & une inclinaison nulle,
de facon a représenter le mouvement. du centre de gravité
de l’avion.

1. Dépouillement du film.

« On a procédé au dépouillement du film en s’inspirant de
la technique employée pour enregistrer les performances des
avions. Le probléme de base résidait dans Pignorance de
la route de P’avion et dans le fait qu’elle ne peut étre déduite
du film. L’analyse initiale a été hasée sur diverses hypothéses
de cap constant de l’avion, les routes les plus probables étant
celles devant amener l’appareil approximativement a ’entrée
de la piste au moment de I’impact (c’est-d-dire former un
angle d’environ 36° avec la ligne de visée de la caméra).
Comme langle entre la route de l’avion et la ligne de visée
conditionne leffet de raccourcissement dit a4 la perspective
sous laquelle est vu le mouvement horizontal de lavion,
il définit également la vitesse de celui-ci. La vitesse minimale
est enregistrée lorsque l’avion vole a 90° par rapport a la
ligne de visée de la caméra et atteint 180 nceuds. Lorsque
Tangle décroit & partir de 90°, la vitesse supposée croit pour
L’angle «probable» de 36° correspond
a 270 nceuds. Toutefois, ces hypothéses de cap constant ou
route constante n’ont pas été jugées satisfaisantes en ce

sens qu’elles faisaient également intervenir une décélération

.le cas d’une route courbe,

de Yavion de plus de 2g le long de la trajectoire de vol,
associée a une accélération normale faible ; cette combinaison
‘implique une finesse de l’avion qui est absolument impossible.
En second lieu, ’hypothésé d’un cap constant semble incom-
patible avec linclinaison latérale a droite de I’avion observée
sur le film immédiatement avant I’impact.

« On a donc été amené, dans P’analyse finale, & considérer
la courbure étant basée sur la

vitesse de virage définie par Iangle d’inclinaison latérale

. Observé.

« On a donc retenu I’hypothése d’un certain nombre de
caps de lavion en phase finale sur la derniére ‘image avant
Pimpact et on a réestimé la route pour chaque image précé-
dente, ou accroissement de temps, en fonction du virage a
escompter 3 partir de P’angle d’inclinaison latérale approprié.

-‘On a ensuite calculé 'angle entre la route locale et la ligne

de visée de la caméra, la variation dans chaque intervalle
étant composée de l’accroissement du chemin parcouru et
de Taccroissement de langle did au déplacement par rapport
a la caméra. On a également tenu compte de la petite variation
due & la projection. Les relations fondamentales sont résumées
dans P’annexe du rapport n° 4148.

- piqué).

« Pour les 19 images utilisables, on a ensuite calculé et
représenté graphiquement la vitesse de l’avion et l’angle de
piqué en fonction du temps. A partir de ces valeurs et de
leurs vitesses de variation, il a été possible de calculer les
accélérations longitudinales et normales relatives aux trajec-
toires de vol de l’avion. En calculant les coefficients de susten-
tation et de trainée associés et en les portant sur un graphique
en fonction de la finesse connue de P’avion (avant et aprés
décrochage), on a vérifié la validité des diverses hypotheéses
relatives a I’angle de route final. Etant donné qu’une dispersion
considérable due aux limitations affectant la précision de lecture
du film se produit, on doit accepter une certaine tolérance sur
les .valeurs de C, et C,. Une analyse des erreurs auxquelles
on peut normalement s’attendre a montré que la vitesse et
Pangle de piqué étaient relativement invariables, mais qu’une
erreur considérable pouvait affecter la valeur admise pour la
dérivée premiére de celles-ci (c’est-a-dire 20 pieds/s* sur l’accé-
lération (1) et 5°/s sur la vitesse de variation de l’angle de
Sur cette base, on a comparé entre elles les valeurs
C, et C, calculées, dans une enveloppe possible obtenue a partir
de ces erreurs maximales probables appliquées ‘4 la relation
C, et C. connue. Ces considérations indiquent qu’il existe des
réponses plausibles pour des angles des trajectoire finale qui
se situent entre 26 et 40 degrés par rapport a la ligne de visée .
de la caméra. Pour des angles moindres, les coefficients C,

© sont trop faibles et dans une mesure inacceptable (c’est-a-dire

que l’accélération de Pavion est manifestement trop rapide)
et pour les angles plus importants, les coefficients C, sont trop

“élevés (c’est-a-dire que la décélération de I’avion implique une

8.3

8.3.

8.3.

trainée bien trop forte). Des limites sont alors fixées a
la vitesse, a ’angle de piqué et a l’accélération, limites qui sont
résumées dans le rapport. On voit que Yaccélération normale
est uniformément faible dans les premiéres images et croit
brusquement dans les derniéres images pour les angles de route
intermédiaires et provoque le décrochage si les angles plus
grands (c’est-a-dire des vitesses plus falbles de l’avmn) sont
‘eorrects. :

« Il convient de noter que les coefﬁcxents C,. sont calcules
sur ’hypothése d’une poussée négligeable, hypothése qui repose
a la fois sur les rapports faisant état de ’atténuation du bruit
des moteurs et sur lintention présumée de réduire la vitesse”

en vue du passage a faible vitesse... »

2. Effort au manche.

Le rapport représente les efforts au manche pour amener
Pavion en décrochage et également pour atteindre les limites
structurales. Pour les vitesses considérées les efforts au manche
ne devaient pas étre inférieurs a 230 livres (130 daN). -

3. ot o © Vitesse de roulis.

La vitesse finale de Dlinclinaison latérale a droite implique
une vitesse de roulis d’environ 80°/s. Pour le poids supposé
de 15.000 livres (6.800 kilogrammes) et un chargement associé,
cette vitesse n’est possible que si ’on agit & fond sur le manche
(prés de 100 livres, soit 44,5 daN, sur le volant). On peut sans
doute Vexpliquer plus facilement par P’abattée sur T’aile résul-
tant éventuellement d’un décrochage asymétrique.

°

4 ... Implication structurale.

Il est possible que les accélérations manifestement trés élevées
pendant le dernier dixiéme de seconde dépassent les accélé-

- rations associées a la résistance de calcul de l’aile et des sup-

8.3

ports réacteurs. Toutefois ceci n’implique pas que la rupture
interviendrait nécessairement pendant le temps trés court qux
précéde l'impact avec la mer.

5. " Diffusion de la flamme.

‘La diffusion de la flamme observée dans les premidres images
du film pourralt correspondre soit a la configuration avec décro-
chage, soit a la configuration sans décrochage. Bien que la fumée
masque la plus grande partie de Pappareil, il pourrait s’agir
simplement du sillage divergent émanant des fuseaux-réacteurs.

_ Toutefois, dans les derniéres images qui montrent I’avion se

présentant en élévation arriére. dans le virage incliné, on
remarque que le front de flamme s’étend sur la quasi-totalité
de I’envergure, ce qui concorde bien avec celle qui se dégage
de l'observation en soufflerie de l’aile complétement décrochée.
On a donc de bonnes raisons de penser que cette constatation
doit confirmer la thése retenue aprés analyse du film, a savoir
que lavion éfait en décrochage avant l’impact.

-(1) Six métres/s>

e nea b A G
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En conclusion, I’analyse reportée dans le document HS 4148
permet d’indiquer qu’une demi-seconde avant I'impact, I’appareil
volait & une vitesse comprise entre 240 et 318 kt suivant un
piqué dont I’'angle est compris entre 28 et 20° selon la trajectoire
admise. Le F-BKMF était incliné et virait a droite. L’analyse
a permis d’estimer qu’a ce moment une ressource brutale a
du étre effectuée, I’accélération normale atteignant 5 g. °

L’avion était presque certainement en déchrochage au moins
dans la période immédiatement avant Pimpact..

Enfin une étude Hawker Siddeley datée du 9 janvier 1967
(document n° 4154/RA/125) a, partant des éléments regroupés
par lenquéte (témoins, film..), considéré plusieurs trajectoires
possibles du vol. ~

TRAJECTOIRES RAYON - ALTITUDE MAXIMUM | ANGLE MAXIMUM
du dernier virage A de piqué
de vol. en pieds. en pieds. en degrés.
1 1.260 -pieds (k). 2.000 pieds. 36
2 1.200 pieds (). 2.500 pieds. 47
3 960 pieds (k). 2.000 pieds. ) 40
4 960 pieds (k). 2.500 pieds. ; 55

(%) 380 metres.
(%) 290 metres..

Les trajectoires sont representees en annexe (flgures 1, 2,
3 et 4).

A partir de ces trajectoires, en admettant une vitesse de
300 kt (au dernier passage sur Paérodrome) et une réduction
de la poussée avant le dernier virage, il a été possible de
déterminer I’évolution des paramétres suivants:

— la vitesse sur trajectoire; .
— accélération normale ;

— angle d’inclinaison ;

— angle de piqué;

— efforts au manche.

) Les courbes correspondantes sont jointes au document 4154
et les valeurs les plus significatives sont reportées ci-aprés:

MAXIMUM | paximom | PECROSHACE | errorts minima
~TRAJE(;TOIRE de l'accélération . du N
normale. d’inclinaison. dernier virage. au manche.
1 + 44 g 90° Non. 135 1b ().
2 + 44 g. 110° - Non. 135 1b ().
3 + 568 1100 - Oui. 203 Ib (iok).
4 4+~ 5 g. 110° Oui. 160 1b (esksk), -

(%) s4=¢ 60 decaN.
(%) =44 90 decaN.
(Fk) -4 70 decaN.

8.4. DETERMINATION DU DEBIT DE FUITE NECESSAIRE POUR PRODUIRE
LA FLAMME CONSTATEE A NICE

A partir des moyens de catapultage de I’Etablissement d’essai
et d’expérience de Shoeburyness il a été procédé a des recher-
ches concernant les dimensions de flamme de kéroséne en
déplacement rapide.-

Un programme d’essai a été exécuté dans le but d'évaluer
le débit de la fuite de combustible nécessaire pour produire
la flamme visible sur le film pris & Nice par M. Vitiello.

L’évaluation est basée uniquement sur la dispersion du combus-
tible dans le sillage d’une surface aérodynamique décrochée 3

jets des réacteurs,

Le détail de I’équipement et des méthodes d’essais figure dans
le rapport Hawker Siddeley n°® 125/54 du 12 janvier 1967, Sur un

traineau lancé, était fixé un dispositif d’éjection de combus-
tible sur une surface en incidence de décrochage. L’inflam-
mation du kéroséne dans le sillage s’effectuait au moyen
d’allumeurs électriques. Pour une passe on a utilisé du liquide
hydraulique DTD 585.

Les vingt passes d’essai furent filmées depuis plusieurs endroits
et avec plusieurs caméras. La caméra Bolex utilisée 2 Nice
par M. Vitiello fut placée sur la tour de contrdle de Potton
Island de telle sorte que la distance (2.608 meétres) et le
déplacement angulaire (35° 1/2) du traineau lancé soient compa-
rables aux distance et déplacement du F-BKMF & Nice. Une
caméra Arriflex était située sous le méme angle 3 1.393 métres
de distance.

‘Le tableau ci-dessous indique la longueur et la largeur de
la flamme vue par les caméras Bolex et Arriflex ainsi que le
volume calculé de cette flamme (calculs faits & la régle a partir
des unités de mesures britanniques) -

o g DEBIT LARGEUR LONGUEUR i VOLUME

[ 2 de la flamme de la flamme de la flamme

g - en litres (en métres\’, (en métres). (en métres cubes).

Z g |parseconde. | gl 1 Ariflex.| Bolex. | Arriflex.| Bolex. | Arriflex.
4 27,8 63 | 4 | 591 | 507 | 1.682 | 662
5 23,8 42 34 | 579 | 46 | 1.243 | 426

6 31,4 75 | 49 | 858 | 798 | 3.665 | 1.560
7 278 | 74 43 | 936 | 86 | 3.805 |1.235
8 6,36 43 3 471 | 467 702 361
9 | 5 8 3 444 | 435 | 1.240 | 330
10 — — - | = — — —
11 36 43 | 25 | 348 | 208 522 143,3
12 225 54 — | 812 | — 718 —
13 25,1 75 46 | 888 | 829 | 3.980 |1.402
4 | 27 6.6 — | 849 | — | 2.918 —
15 136 | 69 4 — | 582 | 2.2m1 766
16 — — 42 | 73 | 833 | ~—

17 09 27 | o7 | 79 | a9 425| 2362
18 0,9 25 12 | 729 56 | 412 6,05
19 | 294 49 — | 202 — | 1.942 —
20 454 4 19 | — | 181 262 52,3

1 pied cube s¢< 0,027 m?

la vitesse de 200 Kt et ne tient compte d’aucun effet di aux- .

.. Sauf pour la passe n° 15, ou le combustible était de 1’hydrau-
lique DTD 585, le combustible utilisé était du kerosene -

La différence entre les dimensions de flamme mesurées
d’aprés les deux caméras provient de ce que les films diffé-
rents ont été exposés A des distances différentes. Il est certain
que par un jour brumeux un large halo se forme autour de
n’importe quelle source de lumiére et que ceci fait apparaitre
la flamme beaucoup plus grosse. Cela n’est pas aussi prononcé
avec la caméra Arriflex du fait qu’elle était plus proche de la
flamme. Comme les essais ont eu lieu par temps brumeux les
dimensions de la flamme Arriflex sont probablement les plus
correctes.

On a vu au paragraphe 8.1.3. les dimensions estimées de la
flamme filmée a Nice derriére le F-BKMF. Ces dimensions
peuvent "étre calculées donc vérifiées par comparaison avec les
flammes filmées & Shoeburyness. On trouve une projection
verticale de 83 meétres et une projection horizontale de 135 a
225 metres suivant que l’angle de prise de vue varie de 60° a
30°. Pour 35° on trouve 200 meétres. La section transversale est
estimée égale a 40 metres carrés, .

Application des résultats d’essais d la flamme de Paccident :
D’aprés la relation entre le volume de la flamme et le débit
de combustible la flamme de l'accident correspond a un débit
minimal de 76,5 litres par seconde. Le volume et le débit
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seraient évidemment différents si Pangle de prise du film par
M. Vitiello différait des 35° 1/2 admis. Pour des angles variant
de 30° a 60°, on trouverait alors: :

VOLUME DEBIT "n?irl‘i‘r’n’;"f
ANGLE DE VISEE| VITESSE | . | flamme | de carburant oo
de la caméra. | de Vavion. en - en lires | enflammé durant
métres cubes. | par seconde. o domi
30 | 332kt 9.000 84 112
35 204 kt 8.000 i 104
- a0 267 kt 7.300 70 94
45 247 kt 6.780 - 66 89
50 232 kt 6.280 62 84
55 221 kt 6.100 60 81
60 212 kt 5.850 . 58 78

8.4.1.1.

8.4.1.2

'8.4.1.3

La valeur moyenne du rapport air/combustible établi au
cours des essais, & peu prés 22/1, correspond a une richesse
trés faible, c’est-a-dire que les quantités de combustible déter-
minées sont des quantités minimales. Un mélange si peu que
ce soit plus pauvre ne pourrait sans doute pas briler.

L’examen du film de Paccident montre une flamme fumeuse
qui suggeére une richesse d’au moins 15/1 correspondant &
une quantité de combustible 1,5 fois celle avancée ci-dessus.

8.4.1. Essais complémentaires.
Bristol Siddeley a procédé- 3 une série d’essais au cours des-
quels on injectait du combustible dans Péchappement d’un

réacteur Viper. Ceci a été fait pour une succession de vitesses
de réacteur et le carburant projeté a été enflammé.

Caractéristique de la flamme
du liquide hydraulique DTD 585.

<

Il n’y a pas de différence appréciable entre les caractéristiques

de la flamme de DTD 585 et celle de la flamme de kéroséne :

~ dimensions, formes, couleurs et fumée résiduelle furent entiére-
ment semblables. Toutefois étant donné le faible volume de

" DTD 585 contenu dans I'avion DH 125 on ne saurait concevoir que
la flamme de P’accident puisse étre autre chose que du kéroséne.

Effet d’un allumage tardif.

Dans certains essais on injectait un flot continu de combus-
- tible avant la mise en ceuvre des allumeurs. Lors de TPallumage,

le combustible commenca & briiler mais la flamme ne s’éten-
dait pas vers larriére bien qu’il y avait 1a un nuage continu
de vapeur de combustible non brilé. : .

- .Dimension de Jaile.

Deux tailles de maquette d’aile furent utilisées dans ces essais B
© une de 1,80 metres d’envergure, lautre de 3,6 métres. On n’a
pas constaté de différence appréciable de dimension de flammes,
peut étre en raison du sillage prédominant créé par le chariot.

La conclusion de ces essais est la suivante :
'1° La flamme de l’accident est du kéroséne en feu ;

2° Si Pangle de visée de la caméra (35° 1/2) est correct, il
_ existe un minimum de 102 litres de combustible dans la flamme
- filmée durant une seconde et demie.

11 y a lieu de rappeler que tous les ecalculs ont été faits en
utilisant des chiffres pris aux limites des bandes de dispersion,
toujours dans le sens d’un faible rapport air/combustible pour
un velume de flamme donné, c’est pourquoi les 102 litres cités
plus haut sont une limite inférieure

8.5.

Essals EFFECTUES SUR DES REACTEURS VIPER EN VUE DE DETERMINER

SI UN MAUVAIS FONCTIONNEMENT ETAIT SUSCEPTIBLE D’ENTRAINER LES
FLAMMES CONSTATEES A NICE . .

(Ces essais ont fait I'objet des rapports Bristol Siddeley
n® 9570 du 29 décembre 1966 et n° 52920 du 26 janvier 1967.

9.1. .. .  MAN®UVRES pu F-BKMF AVANT L’INFLAMMATION

8.5.1.

Perturbation d’écoulement en amont d’un réacteur au banc.

Un systéme d’obturation était disposé devant ’entrée d’air et
pouvait agir progressivement. A 50 % d’obturation on a noté
une diminution du nombre de tours égale a 2 % et une augmen:
tation de température tuyére de 40° C mais aucun défaut
grave de fonctionnement du réacteur. )

Les effets de cette obturation sont certainement plus sévéres
que la distorsion produite devant le compresseur par un décro-

chage de voilure. :

8.5.2.

Obturation partielle d’une chambre de combustion.

Cette obturation n’a pas entrainé d’extinction ni de projection
de carburant non enflammé.

8.5.3.

Possibilité d’une éventuelle accumulation de carburant
dans une chambre de combustion.

I a été avancé gu’une accumulation de carburant dans les
-chambres de combustion pourrait résulter d’un vol sous facteur
de charge élevé., On a donc simulé les conditions extrémes
d’une accélération de 6 g durant 10 secondes (la vitesse de I’air
traversant la chambre doit alors étre réduite au sixiéme de sa
valeur maximale). ; : ' :

11 fallut réduire la vitesse au dixiéme de sa valeur maximale
pour réussir a recueillir, en 10 secondes, 3,64 litres de kéroséne
par les drains inférieurs. . .

Afin de déterminer le volume retenu dans la chambre on
versa du carburant dans une chambre au repos. Un peu moins
de 2 litres purent ainsi étre retenus et dés que I’écoulement .
d’air fut établi 4 travers la chambre, ce volume fut éjecté
en moins de 2 secondes. L EarE : ’

8.5.4. o : SO R

Inflammation de kéroséne pulvérisé dans les gaz chauds
de Véchappement.

II n’a pas été possible d’enflammer le kéroséne au seul
contact des gaz_chauds ou du coéne d’échappement. Un allumeur
s’est révélé nécessaire, mais il est probable qu’un trouble pas-
sager de fonctionnement du moteur ou méme simplement I’éjec-
tion par le moteur d’une particule incandescente (détachement
d’un fragment de dépdt cokefié dans la chambre de combustion
par exemple) provoquerait cet allumage. o

On a alors provoqué des allumages derriére un réacteur en
fonctionnement, immobile au sol. Une flamme de 25 métres
de longueur a été obtenue en injectant 11 litres de carburant

_en 27 secondes. Les flammes obtenues dans ces conditions
‘ont paru d’autant plus longues et orangées que la vitesse de
rotation du moteur était faible. ,

"CHAPITRE 9

Hypothéses et discussion.

Apres avoir terminé un passage 4 grande vitesse et basse
altitude au-dessus de la piste 23 le F-BKMF s’incline a droite et
_aborde un virage en montée. Cette manceuvre est suivie d’un
virage serré A gauche & la verticale de la plage de Cros-de-
Cagnes. L’altitude de cette manceuvre a été estimée i environ
600 metres (moyenne arithmétique des témoignages : 510 meétres).
Le samedi 18 juin 1966 2 14 h 35 a Nice, en présence des
enquéteurs, le captain Burns, chef-pilote de Gregory Air Service
aux commandes d’un avion HS 125 a procédé & une reconstitution
en vol & Yissue de laquelle il a déclaré :

« La vitesse de mes quatre passages était d’environ 255 a 260 kt.
L’altitude atteinte dans la montée qui a suivi ces passages a
été de lordre de 2.000 pieds (1). L’angle du cabré était de

- Pordre de 30° et I’accélération atteignait 2,5 4 3 g au début de
la montée et pendant le virage. Au sommet de la chandelle la
vitesse était de l'ordre de 170 kt et pour le dernier passage
celui ol l'avion est passé le plus pres possible de la verticale
}dg Pimpact, Plinclinaison était de Vordre de 80°. En piqué,
reacteurs réduits, la vitesse a atteint 270 kt. et les efforts au

manche en profondeur étaient importants. »
(1) 600 métres. ' '
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D’aprés les témoins de la reconstitution qui avaient assisté
le 5 juin a la démonstration du F-BKMF, la vitesse de passage
du captain Burns a été nettement plus faible, la montée et
le piqué ont été jugés moins rapides; en revanche les virages
a gauche, en particulier le dernier, ont paru analogues aux
virages du F-BKMF. Il reste que les altitudes au cap- retour
des deux avions étaient certainement différentes puisque le
captain Burns a pu lors de son dernier passage survoler le point
d’impact au prix d’une forte inclinaison continue et que le
F-BKMF a paru étre a inclinaison nulle immédiatement aprés
le « dernier virage ». . )

Le captain Burns a estimé que « M. Ciret avait d( dépasser
le facteur de charge limite d’utilisation car pendant ses propres
virages la vitesse n’est pas descendue au-dessous de 170 kt et
pour avoir réussi a virer aussi court M. Ciret avait dii dépasser
le facteur de charge limite d’utilisation et peut-étre sortir les
volets (1). Sortir les volets donne un moment piqueur et rend
tres difficile le rétablissement alors que la vitesse s’accroit aux
angles indiqués par les témoignages (45° ou plus) ».

Il peut étre admis (témoignages de spécialistes de voltige
aérienne) que linclinaison du F-BKMF au moment de son dernier
‘virage dépassait 80°; I’équipier Combes, de la Patrouille de
France a rapporté: « position 3/4 dos ».

En fait la nature de cette manceuvre n’est pas exactement
connue mais, plutét qu’une sorte de renversement ou d’une
.sorte de virage type « lazy eight », il s’agit plus probablement
d’'un virage serré, incliné au moins a la verticale, 4 vitesse
supérieure 2 170, kt (vitesse du Captain Burns) et sous
facteur de charge important. '

De nombreux témoignages, dont certains émis par des spé-
cialistes, il ressort quen fin de virage Pappareil était en
piqué suivant un grand. angle, voire a la verticale. Une telle
attitude a faible altitude n’a pu étre recherchée volontaire-
ment par le pilote et dans ce cas Pon ne peut exclure un
dépassement “des limites autorisées de manceuvres au- cours
du virage. Passer de ‘la position légérement dos en virage
4 la position en piqué accentué symétrique immédiatement
apres, suppose en effet une manceuvre trés rapide en roulis
et en lacet et, selon une probabilité non négligeable, un
(décrochage dynamique. : :

On a vu en fin du paragraphe 8.3. les limites de trajectoires
possibles. L’opinion des membres de la commission est que les
trajectoires types 3 ou 4 ont été plus probablement suivies
que les trajectoires types. 1 ou 2, c’est-a-dire que successive-
ment : : :

— l’accélération normale a dépassé 5 g;
— linclinaison  était de lordre de 110°;

— le  F-BKMF a été «décroché .» au cours de la manceuvre ;

— vers laltitude de 300 meétres Pinclinaison était pratique-
ment annulée mais Pangle de piqué encore important
(supérieur ou égal. 2 50°).

I est d’ailleurs possible que les limites de manceuvres
aient également été dépassées de maniére moins accusée au
cours des virages précédents (le jour de la démonstration

s

et les jours antérieurs i Cannes) (2).

On s’est demandé comment M. Ciret,.pilote expérimenté,
adroit et prudent avait pu se trouver 3/4 dos i basse altitude
alors qu’une telle manceuvre sur HS 125 était interdite.

Les pilotes de la Patrouille de France ont souligné l’absence
d’horizon du c6té de la mer. Il n’y avait pas de vent. Le
ciel et l'eau étaient confondus. Dans un virage trés serré
sur la gauche vers la mer avec un avion dépourvu de visibilité
vers le haut et vers JParriére, il n’était pas impossible de

passer d'un virage a 90° i la position dos sans s’en apercevoir |

immédiatement.

On sait aussi qu'un pilote méme des plus sérieux est amené
quelquefois, ou trop souvent en démonstration, a dépasser
ce qui raisonnablement peut étre fait (nervosité, enthousiasme...).
La manceuvre de M. Ciret a pu aussi étre brusquée dans le
souci de rester relativement éloigné des avions Beechcraft en
retour par la droite vers la piste 05.

L’hypothése d’une perte de contrdle de I’appareil dans le
dernier virage par suite d’une défectuosité technique a été
envisagée et différentes possibilités ont été considérées :

1. Sortie asymétrique des aérofreins..

2. Vibrations de tab de profondeur par jeu excessif dans les
biellettes. ¢

3. Rupture de plan fixe horizontal.
4. Rupture de commande de la gouverne de profondeur,

- (1) Ils ont été trouvés en position rentrés sur I’épave.

(2) De nombreux appareils Pont fait et il a fallu les vérifier

aprés coup, a la demande de la direction des transports aériens.

9.2,

9.2.

9.2.

9.2.

9.2.

Les possibilités 1 et 2 n’apparaissent pas devoir conduire 2
une assiette en piqué dangereux ou incontrélable (démontré
en vol). - ‘

Les possibilités 3 et 4 n’ont pas apporté d’explication compa-
tible avec la séquence observée des événements.

L’INFLAMMATION

La présence de trainées derriére Pavion au cours du piqué
prononcé avant linflammation semble ne pas faire de doute
(6 témoins en ont fait état). On s’est demandé au début de.
I'enquéte s’il s’agissait de traces de condensation ou de- fuites
de kéroséne pulvérisé, mais le représentant des services météo-
rologiques a indiqué que les conditions atmosphériques a
Paltitude intéressée n’'étaient pas propices & la formation de
trainées de condensation. -

Le feu s’est tout d’abord manifesté a l’extréme arriére de
Pappareil, c’est-d-dire derriére les deux réacteurs (ce qui ressort
finalement de I’étude des témoignages).

Le feu et la fumée se sont ensuite propagés vers l’avant et
au moment ol la premiére image du film a été prise Laltitude
de Pavion était égale a 100 métres, la boule de feu enveloppait
symétriquement le F-BKMF et présentait les caractéristiques
décrites au paragraphe 8.1.4.

Les essais effectués au cente de Shoeburyness ont déterminé
que la flamme vue a Nice correspondait a un feu de kéroséne’
et que durant la seconde et demie précédant Iimpact un
minimum de 100 litres de kéroséne avait bralé. )

On sait d’autre part que lincendie ne régnait qu’d Pexté-
rieur de la cellule et des réacteurs. Aucune trace d’incendie
n’a en effet été relevée a l’examen de I’épave.

1. Causes possibles de l’inﬂammation.' .

1.1, Fuite de liquide hydraulique.

‘Aucune anomalie n’a été relevée sur les différents ensembles
qui ont pu étre récupérés. En particulier le vérin de commande
des volets est toujours en bon état sans aucune trace de feu
et sans fuite. . '

Les essais au banc ont montré qu’il n’y avait pas de diffé-
rence appréciable entre les flammes de kéroséne et de liquide
hydraulique DTD 585 mais le volume total de liquide hydraulique
contenu dans lavion DH 125 (17 litres) n’est pas suffisant
pour produire la flamme observée..

L’inflammation ne résulte donc pas d’une fuite de liquide
hydraulique. N
1.2. Rupture des tuyauteries d’alimentation des réacteurs en

carburant.

La tuyauterie d’alimentation en carburant du réacteur gauche
a été trouvée rompue au niveau de son raccord a’la cloison pare-
feu. : X © :

L’examen de la cassure n’a révélé aucune trace de fatigue.
Des essais statiques et de fatigue pratiqués sur ce type de
tuyauterie ont donné des résultats satisfaisants.

Les ruptures qui ont pu étre observées sur les éléments
récupérés sont toutes dues a Pimpact.

L’examen de I’épave a pu mettre hors de cause une éventuelle
anomalie au miveau des pompes électriques.

Le 7 juillet 1966 (donc aprés l’accident du F-BKMF) une fuite
de plusieurs gallons a été observée au niveau des racords infé-
rieurs sur un avion de la R. A. F. L’expertise a mis en évidence
une possibilité de fuite de l'ordre de 20 gallons 3 Pheure.

La zone correspondante du HS 125 étant drainée, l'accumu-
lation de pétrole dans le fuselage arriére semble devoir étre
exclue. -

Les signes d'une défectuosité identique ayant été décelés sur
un HS 125 civil, les joints de tous les avions ont alors été
vérifiés. ’

Aucune fuite n’a été remarquée sur le F-BKMF avant le vol
et il est extrémement peu probable que linflammation remar-
quée a larriére de l'avion et surtout I’inflammation généralisée
résultent d’une fuite au niveau des raccords cités puisque aucune
trace de feu n’a ensuite été trouvée sur I’épave.

Enfin, une fuite de kéroséne au niveau des circuits d’alimen-
tation des réacteurs méme suivie d’une inflammation n’entrai-
nerait pas une trajectoire catastrophique pour l'avion en un
temps aussi court (cas de l’avion Caravelle F-BJTQ 3 Athénes
le 16 décembre 1966).

1.3. Pompage ou extinction des réacteurs au cours du dernier
virage.

Au cours de lenquéte il a été formulé que lors du dernier
virage sans forte accélération le pilote avait pu « décrocher »
son avion de telle maniére que la pression A Yentrée des
réacteurs avait pu s’effondrer brusquement et qu’une distorsion
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.de l’écoulement avait pu entrainer un pompage violent..Ainsi
du carburant s’accumule inbralé et forme un mélange riche qui
‘brile finalement en aval de lavion. Un- certain mombre de
spécialistes moteurs pensaient que la flamme filmée a Nice pou-
.vait étre provoquée par seulement quelques gallons de carburant.
Les essais entrepris (§ 8.5.) pour étudier cette hypothése ont
montré qu’il était extrémement peu probable que les flammes
-observées a Nice puissent résulter d’une accumulation de carbu-
rant dans les réacteurs. Le volume de la flamme de Nice n’a
pas été obtenu avec la faible quantité accumulable dans les
chambres de combustion. Aucune trace d’hydrocarbure n’a été
trouvée dans ceux des conduits d’air reliés au compresseur qui
ont pu étre récupérés. 11 n’y a donc pas de raison de retenir
qu’une inflammation explosive de carburant ayant éventuelle-
ment pénétré dans le compresseur se soit produite.
I1 a aussi été établi que l'allumage spontané de carburant
injecté dans le jet de gaz des réacteurs était difficile mais pas
absolument impossible et il est admis qu’un trouble passager de

- . fonctionnement d’un réacteur provoquerait cet allumage (voir

§ 8.5.4. et Nota).

-9.2.1.4. .

Défaillance de structure au niveau des réservoirs structuraux
de la voilure.

. Bien que tous les essais statiques et de fatigue n’aient pas
été exécutés jusqu’aux charges de rupture, la résistance structu-
rale du HS 125 s’est révélée a l’analyse compatible avec les
limites d’emploi fixées. Les services francais qui avaient accordé
au F-BKMF le certificat de navigabilité pour une vie maximale
de 5.000 vols ont levé, début 1967, cette restriction pour les
appareils suivants. Le probléme de la durée de vie admissible
a été considéré comme réglé par ces services du fait que les
appareils susceptibles d’étre- immatriculés en France auront
toujours nettement moins d’heures que ceux utilisés en Grande-
Bretagne et dans d’autres pays. Le programme et le tésultat
des essais statiques et de fatigue combinés ont été acceptés
par les services anglais et américains (A.R.B. et F.A.A).
Pour plusieurs raisons (1), le principe des essais combinés n’est
pas admis par le service technique francais, mais cette diver-
_gence entre les deux méthodes d’essais n’a pas d’influence
directe sur l’accident du F-BKMF.

< -La possibilité d’'une amorce de rupture durant la ressource
accompagnée d’'un mouvement de roulis & droite en fin-de pas-
sage sur la piste 23 n’a pu étre absolument .exclue (cas non
“couvert par les calculs exigés dans les réglements de naviga-
‘bilité). Certes l'avion DH 125 est déclaré par son constructeur
nettement plus solide que les limites inscrites dans le manuel
d’utilisation pourraient laisser croire (possibilité de braquer
‘complétement les ailerons a 290 kt..) mais les avions sont trop
souvent, en meeting, soumis a4 des manceuvres pour lesquelles
ils n’ont pas été calculés (surpression dans les réservoirs struc-
turaux en cas de vitesses importantes de roulis par exemple).

Le F-BKMF était encore loin de sa limite de 5.000 vols, aussi
une défaillance de structure par fatigue est exclue.

Quoi qu’il en soit, une fuite ausi importante (supérieure a
- 100 litres) ne peut provenir que des réservoirs, donc de la
voilure de l’avion.

Les essais exécutés pendant le déroulement de I’enquéte ont
montré que:

— DPéventuelle défaillance structurale devait se tenir sur
Pextrados de laile, prés du fuselage ;
- — P'importance de Pouverture était telle que plus de 100 litres
ont pu s’échapper en une seconde et demie;

— P’écoulement de la fuite ne pouvait approcher la zone des
réacteurs que dans la mesure ou l’aile de P’avion était & Vinci-
dence de décrochage.

La trajectoire communiquant les effets les moins séveéres pour
Tavion (§ 8.3) entraine cependant une accélératicn normale de
4,4 g, ce qui est déja nettement supérieur au facteur de charge

a4 ne pas dépasser (2,9 g volets rentrés). La commission a cru
devoir retenir que le F-BKMF était en décrochage a la sortie

Nota. — Incident sur Jet Provost: M. J. Pollitt (chef pilote-

adjoint d’essais) a déclaré qu’en une occasion il pilotait un Jet
Provost et il a rallumé le moteur Viper II aprés un plané prolongé
en moulinet, carburant non coupé. Il en est résulté un jet de
flamme observé d’une distance considérable par la tour de controle
de P'aérodrome, et une forte explosion sous la queue de P’appareil,
provoquant un moment de tangage.

(1) Cette méthode donne notamment des résultats optimistes
aux essais de fatigue et ce n’est que longtemps aprés les premieres
livraisons d’appareils que les résultats d’essais statiques a rupture
sont connus.

9.3.

9.3

du virage, attitude compatible avec une trajectoire aux effets

-encore plus sévéres en matiére d’accélération normale (4,5 i
8,5 g par exemple). -

D’aprés le constructeur, la voilure est capable de supporter
statiquement une charge correspondant a ’accélération de prés
de 7 g mais il est certain que les efforts supportés par le F-BKMF

‘au cours de sa manceuvre n’étaient pas stabilisés. En raison

des vibrations, & I'approche du décrochage, la résistance maxi-
male de la voilure a probablement été dépassée.

‘L’hypothése de détérioration de la voilure par impact d’un
gros oiseau considérée un moment n’a pas été retenue. Les
détériorations susceptibles d’en résulter ayant été jugées insuf-
fisantes pour expliquer la vaporisation d’une importante quantité
de kéroséne derriére les deux réacteurs.

~En bref une défaillance de la structure au niveau des réservoirs

structuraux de la voilure par dépassement des limites de ma-
nceuvres de Pappareil aurait provoqué la Ilibération d’une
importante quantité de kéroséne. Avant de s’enflammer, ces
fuites avaient déja été observées par six témoins (§ 4.2).

Le kéroséne n’a pu s’enflammer qu’en raison de la réalisation
des deux conditions suivantes : . .

1° L’incidence ‘de lavion était telle que le jet de kéroséne
passait dans la zone des réacteurs. Cette incidence correspondait
au décrochage ; .

2° Un trouble passager de fonctionnement d’un réacteur a pu
provoquer l’allumage ; trouble résultant de l’attitude de l’avion.

En tout état de cause, on sait que Yinflammation n’a été
qu’extérieure 3 la cellule et aux réacteurs. En fait cette inflam-
mation n’explique pas laccident qui .se serait produit au
méme endroit si I’allumage du kéroséne échappé ne s’était pas
réalisé. ) - o

L’inflammation a masqué Dappareil en difficulté et, dans
une certaine mesure, compliqué l’enquéte mais, par contire, a

- démontré qu’une défaillance de structure s’était .produite au

niveau de la voilure.

MANEUVRE pU F-BKMF APRES L’INFLAMMATION

.1.Le début de la trajectoire est rapporté par les témoins.

Elle :est surtout caractérisée par une stabilisation du piqué.

9.3.

2.La fin de la trajectofre apparait sur le film de M. Vitiello

~{moins de 2 secondes).

La

fin de la trajectoire immédiatement .avant l'impact -a été rap-
portée au § 83 d’ou il ressort que:

— la vitesse devait se situer entre 240 et 310 kt;

— Pangle de piqué était compris entre 28 et 20°;

— Paccélération normale pouvait atteindre 5 g;

— lavion était en virage par la droite ; '

— la voilure était en décrochage, incidence supérieure 3 16°.

L’étude des déformations et des cassures a permis d’estimer
que Timpact avait pu se dérouler ainsi: )

1° Impact du fuselage arriére et arrachement des réacteurs
vers Tavant et le bas par inertie. '

2° Impact de l’aile droite et rabattement de l’aile gauche sur

* le fuselage.

3° Rupture de .la voilure droite.

L’étude du film (§ 8.3.) a montré quimmédiatement avant
Pimpact ’extrémité de l’aile gauche était en rotation rapide.
On a donc pensé que lavion entier était alors animé d’un
mouvement de roulis par la droite ; de nombreuses déformations
et cassures paraissent confirmer cette hypothése. Par contre

“Pimportante -vitesse de roulis et Iimpact a4 plat de Pintrados

de la voilure droite tel qu’il ressort de l’examen de I’épave
ont paru incompatibles ; aussi peut-on penser quimmédiatement
avant l'impact laile gauche a pu casser et se replier sur le
fuselage. L’état de destruction important de l'aile gauche, la
faible probabilité de sa rotation par inertie sur le fuselage
dés lors que la voilure droite était cassée entre les nervures
4 et 8 confirment cette opinion. :

En définitive il était important que I’enquéte établisse la
quantité de carburant susceptible d’alimenter la flamme filmée
a Nice. Un petit volume (de lordre de quelques litres) peut
en effet étre associé 4 une anomalie au niveau des réacteurs
ou du circuit d’alimentation situé dans la zone arriére de
Pappareil. Un grand volume (de lordre de 100 litres par
exemple) ne peut étre associé qu’a une fuite au niveau des
réservoirs structuraux de Vavion.

L’étude des témoignages n’a pas apporté d’éléments suffisants
pour pouvoir apprécier le volume de la flamme et par consé-
quent le volume de kéroséne mis en jeu. On a pu penser au
cours de I’enquéte que de petites quantités de kéroséne étaient
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suffisantes pour produire une flamme aussi importante que
‘celle filmée a Nice. On a aussi avancé I’hypothése qu’une dété-
rioration de cellule capable de laisser s’échapper une centaine
de litres en un temps trés court avait entrainé une casse
de l’avion en wol.

La commission a estimé que les travaux de Shoeburyness
avaient apporté des arguments lui permettant de retenir
qu’en définitive le feu de Nice avait été alimenté par un volume
de carburant nettement supérieur 3 quelques litres et dont
I’ordre de grandeur était au minimum de plusieurs dizaines de
litres.

D’autre part non seulement Pexamen de I’épave n’a pas
permis d’éliminer la probabilité d’une rupture en vol mais
encore la rotation rapide de ’extrémité de 1’aile gauche observée
sur le film juste avant 'impact et les traces relevées sur le
bord d’attaque gauche et sur le cadre fuselage n° 13 donnent
a penser que la voilure avait cassé en vol du cote gauche
avant de se rabattre sur le fuselage.

Enfin wune’ raison- supplémentaire en faveur de 1hypothese
d’une défaillance de structure est que la trajectoire finale du
F-BKMF n’a pas paru compatible avec celle d’un avion en bon
gtat. Il semble plus probable qu’ayant subi des efforts supé-
rieurs a la limite élastique de la voilure, I'action du pilote
sur les gouvernes ne permettait plus de contrdler normalement
T’avion.

- ... CHAPITRE 10
Causes de‘l’accident.

L’enquéte a permis d’établir que:

L’équipage était en régle et qualifié sur le type d’appareil.

L’avion était bien entretenu, correctement chargé et centré ;
a noter toutefois que la v1tesse maximum d’utlhsatxon avalt été
souvent dépassée.

Les services au sol ont correctement fonctlonne et ne sont
pas en cause dans cet accident.

La visibilité était faible sur la mer plate et brillante.

Les réacteurs ne sont pas en cause dans cet accident.

La manceuvre du F-BKMF pour revenir vers l’aérodrome de
Nice présentait un caractére acrobatique A faible altitude. Au
cours de cette manceuvre sous facteur de charge élevé, l'incli-
naison latérale avait dépassé 90° et Iappareil s’était brutale-
ment retrouvé en piqué prononcé -vers la mer,

Une importante quantité de kéroséne s’est échappée de la
voilure. Cette quantité est assez importante pour amener la
commission 4 conclure que la voilure s’est ouverte en vol.
Le jet correspondant s’est étendu dans la zone des réacteurs,
en raison de la grande incidence de la voilure au moins égale a
Iincidence de décrochage. )

’allumage du kéroséne a pu étre provoqué par un trouble
pasager de réacteur (par exemple I’éjection d’une particule
incandescente), ne mettant pas en cause le réacteur lui-méme.

-

L’incendie est resté extérieur i la cellule et aux réacteurs.

Le contrdéle de l’'avion n’avait pu étre repris avant Yimpact
avec la mer.

La voilure gauche trouvée beaucoup plus détériorée que la
voilure droite s’était repliée sur le fuselage.

La commission d’enquéte estime en conséquence que: )

Les efforts appliqués sur la cellule du F-BKMF au cours de la
manceuvre destinée a revenir sur la piste de Nice ont dépassé
les charges limites de calcul de la voilure.

Une rupture a alors été provoquée dans la voilure d’olt une
importante quantité de kéroséne s’est échappée de I’extrados
pres de I’emplanture,

L’avion a « décroché » sous facteur de charge élevé et son
controle n’a pu étre repris par le pilote en raison de la faible
marge d’altitude et de la détérioration de sa structure.

Malgré les efforts importants & appliquer sur le manche d’un
avion normalement compensé pour effectuer une telle manceuvre
celle-ci a pu étre tentée par le pilote, expérimenté, adrmt et
prudent, en raison des circonstances suivantes :

— évolution « serrée » & faible altitude par visibilité médiocre H

— atmosphére de meeting aérien (spécialité supposant un
entrainement particulier différent de I’entrainement normale-
ment exigé d’un chef pilote de la Société Air-Affaires);

— peut-étre souci de ne pas croiser la trajectoire proche de
plusieurs avions en cours de présentation. .

Signatures du rapport d’enquéte.

L’ingénieur général de lair,
président de la commission d’enquéte :
’ L. BONTE. :

L’ingénieur général de la navigation aérienne,

vice-président de la commission d’enquéte:

P. GRENIER."
L’ingénieur en chef de lair:
' R. COURTONNE.
L’ingénieur des travauxr de Pair: ) '
R. AUFFRAY.
L’ingénieur de Uair:
. : . M. BOURGEOIS.
Le contréleur en vol: :
M. SAUNIER,
L’ingénieur divislonnaire
des travaux météorologiques :
: A. HOF.
Group Captain Veal, Chief Inspector -
Accidents Investigations Branch Great Britain :

J.-B. VEAL.
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- ~ ANNEXES

ANNEXE N° 1

Liste des témoignages.
Témoignage de M. Charbonnier, commandant Paéroport de Nice.

Jétais dans la vigie de la tour de contrdle au moment de
Yaccident. .

J’ai remarqué le dernier passage bas de l’appareil, dans le sens
QFU 23, a environ 50 métres d’altitude et entre l'axe de la piste
principale (05L/23 R) et le public, & une vitesse que je ne pourrais
que situer entre 200 et 300 nceuds, sans plus de précision.

Arrivé a ’embouchure du Var, le pilote a pris un cap sensiblement
égal & 280 degrés, en montée suivant une pente de 30 a
40 degrés (1).

Peu avant d’atteindre la verticale de Cros-de-Cagnes, il amorca
un virage vers la gauche en continuant 3 monter. -

Jestimais son altitude 4 ce moment de 300 & 400 meétres mais
sans aucune certitude, en raison de Patmosphére brumeuse et des
dimensions peu habituelles de l’aéronef.

Je crus comprendre alors qu’il entrait en étape de base pour
faire un passage sur la piste 05L, en formation avec les Beechraft
qui, simultanément, avaient fait un passage paralléle au sien dans
le méme sens et au-dessus de la mer, suivi d’une ouverture vers
la gauche, en «Noria ». . .

Mon regard se porta alors vers ceux-ci, qui me parurent étre
au nombre de cing ou six en étape de base 05L (par la droite)
et en début d’étape finale 05 L.

La convergence de leurs trajectoires avec celle du HS 125
m’inquiéta et je cherchais & nouveau ce dernier pour le voir
s’embraser a cet instant méme. Je crus alors qu’il était entré en
collision avec un des Beechcraft. :

Je m’occupais aussitét du déclenchement du dispositif d’alerte et
ne vis rien de la fin de I’accident. o

Nora. — Ayant appris que les pilotes de la patrouille italienne
d’acrobatie avaient déclaré avoir vu laccident je suis allé le
11 juin au salon de Turin, sur laéroport de Caselle, pour les
rencontrer et recueillir leur témoignage. J’ai entendu trois d’entre
eux, M. Allain, pilote de la Société Transairco, traduisant mes
questions et moi-méme comprenant Pitalien.

- De leur avis unanime (2), il apparaitrait que le volume d’évolution

du HS 125 était trop restreint et qu’aprés une ouverture trop
étroite et une montée a une altitude trop faible (1.000 pieds)
Pappareil était presque passé sur le dos pour redescendre presqu’a
‘la verticale. A ce moment un des trois pilotes dit «il se tue », car il
lui semblait impossible qu’il reprenne une trajectoire horizontale
sans dépasser la limite de rupture. :

J’émets deux hypothéses pour essayer d’expliquer des manceuvres
qui ne semblent pas correspondre, d’une part au caractdre sérieux
de M. Ciret, d’autre part a I'utilisation normale du HS 125.

Ou bien le pilote a voulu rester dans le rayon de portée visuelle
du public, le temps trés brumeux ayant pu réduire a trois ou quatre
kilomeétres la visibilité oblique.

Ou bien il a été surpris par la proximité des Beecheraft qui
étaient en face de lui et a di serrer plus que prévu son dernier
virage pour les éviter.

Fait a Nice, le 13 juin 1966.
J. CHARBONNIER.

Témoignage de M. Serra, I.T.N.A., chef de la subdivision
Ezploitation aéroportuaire de l’aéroport de Nice.

Le 5 juin je me trouvais au début de la manifestation aérienne
en bordure Nord-Ouest de la voie de circulation Nord-Sud a
Pendroit prévu pour le franchissement de cette voie par le public.

J’ai vu le premier passage du HS 125 d’Ouest en Est QFU05 a
la verticale de la piste et a environ 30 meétres de hauteur, a3 une
vitesse de l'ordre de 500 a 600 kilometres/heure.

Aprés son passage, j’ai observé un dégagement en chandelle
vers la droite a environ 45 degrés de divergence jusqu’a une altitude
d’environ 500 meétres.

L’appareil a ensuite effectué un virage 2 gauche i vitesse trés
réduite au sommet de la ressource. ~

II a ensuite effectué un second
la méme altitude que le premier.

Au cours de ce second passage je n’ai rien remarqué d’anormal.

Immédiatement 3 la sortie de Ia piste 23 il est reparti en chandelle
vers la droite suivant la méme pente que lors du premier passage
jusqu’a la méme altitude. ~ .

passage au QFU23 a peu prés 3

(1) Cette appréciation peut étre erronée car j’étais mal placé
pour bien évaluer la pente,

. 2) A ma demande, ils m’ont promis de m’adresser une déclaration
ecrite. : - .

A mon avis, il devait se trouver au-dessus du Cros-de-Cagnes
lorsqu’il a commencé un virage a gauche assez lent.

Je Tai vu redescendre en direction de la piste avec Yimpression
quwil voulait faire un troisiéme passage.

Du point ol je me trouvais la pente de I’avion me semblait étre
forte, de I'ordre de 70 degrés, je voyais Pappareil de trois quarts
avant gauche, suivant une trajectoire rectiligne convergente avec
la piste. . )

La surface était masquée de ma position par un rideau d’arbres.

Lorsque lavion est arrivé a une altitude d’environ 150 métres
j’ai vu une boule de feu & la sortie du réacteur gauche.

Deux secondes aprés, j'ai vu Pappareil s’enflammer entiérement
avec l'apparence d’un rideau de feu qui enveloppait tout I’avion.

A cet instant ’appareil a disparu derriére les arbres. J’ai ensuite
vu une colonne de fumée s’élever au-dessus des arbres et jai
percu un bruit sourd quelques secondes plus tard qui ressembiait
au bruit de I'inflammation d’une grosse masse gazeuse.

Le 7 juin 1966. . -

SERRA.

Témoignage de M. Boudot (Max-Eugéne), né le 10 movembre 1916,
G Azay-le-Venon (Cher) ; ingénieur AM-Conseil; domicilié willa
Vergo, a Chardonne, canton de Vaud (Suisse romande) ; résidence :
route de Grasse, a Tourette-sur-Loup. Téléphone : 32-30-74.

Le 5 juin 1966 je suis venu assister 2 la manifestation aérienne
de l’aéroport de Nice. : .

Je suis pilote privé francais, licence TT n° 14327 du 28 septembre
1964 wvalidée jusqu’au 1¢7  mars 1967 avec qualification radio-
téléphonie n°® (9118 du 18 janvier 1965 valable jusqu’au 8 décembre
1966 et je compte 320 h de vol.

J’ai assisté avec attention a toute la présentation de P’appareil
DH 125 dont je suivais les évolutions avec des jumelles a fort
grossissement (12). _.. .

Apres un premier passage en vitesse sur l’axe de-la piste 05 le
pilote a effectué une ressource en sortie de piste et je l'ai perdu
de vue, il s’est représenté quelques instants apres sur laxe 23
4 une vitesse qui m’a semblé inférieure a celle du premier passage.

J’ai cru alors percevoir un bruit mécanique qui m’a paru anormal
pour un appareil & réaction, dés cet instant je 1’ai constamment
suivi 4 la jumelle. - o

A la sortie de piste 23 il est parti en chandelle en virage vers
la droite, je me trouvais dans Pangle S.W. de la zone centrale
réservée au public et j’ai donc pu suivre entiérement ses évolutions
3 partir de cet instant.

Apres étre monté sur sa ressource 3 une altitude que je chiffre
a 300 meéetres environ, il a amorcé un virage a gauche. 3 cadence
moyenne en montée, suivi d’'un piqué toujours en virage a gauche
pour vraisemblablement effectuer un nouveau passage. '

C’est au début du piqué avec une forte pente, le virage étant
achevé, qu’une flamme est apparue sur le réacteur gauche vers le
miliew du réacteur, flamme de couleur blanche tres claire au début.

Cette flamme s’est étendue vers Parriére de P’appareil en prenant
de grosses proportions. : .

La trajectoire de l’avion n’a pas varié depuis I’apparition de la
élan{fme et le moment ol I’appareil a disparu derriere Pembouchure

u Var.

J’ajoute que je suis titulaire d’un brevet d’invention déposé en
1954 sur un réacteur double flux.

M. BOUDOT.

Témoignage de M. P. Bertagna, mécanicien d’escale,
Compagnie Sabena, aéroport de Nice.

Etant chez moi, sur mon balcon, je regardais le déroulement du
meeting aérien. C’est ainsi que je voyais évoluer sur l’aéroport
de Nice un certain nombre d’avions de tourisme. A ce moment,
le biréacteur DH 125 fit un 'passage a basse altitude dans le
sens 05-23 a grande vitesse suivi d’une ressource avec virage a
gauche « & la verticale » en montant.

La figure fut trés correcte et I’avion amor¢a une trés rapide
descente revenant sur le cap inverse avec un angle de 40 a 45°
par rapport & l’horizon.

C’est & ce moment que je vis & I’arriére du moteur gauche appa-
raitre une flamme rouge, cette flamme devint plus brillante, puis
blanphe, puis se propagea vers l’avant de P’appareil comme un
éclair et celui-ci explosa en lair a deux ou trois cents metres
d’altitude dans une immense flamme rouge et noire (le feu caracté-
ristique du kéroséne des carburants avion) dans laquelle jai vu
tourbillonner des morceaux, qui, suivant leur trajectoire venaient
s’abattre en mer devant moi 4 une distance d’environ 400 métres.

Tout cela avait duré quelques secondes.

La brise de mer apporta vers la terre le nuage de fumée qui se
dlssipgit lenfcement ainsi que de nombreuses feuilles de papier qui
tourbillonnaient en Pair et tombérent dans les jardins du quartier
du Lac, & Saint-Laurent-du-Var.

P. BERTAGNA.
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Résumé : .
- Premier temps. — Apparition de la flamme rouge a l’arriére du
réacteur gauche.
Deuxiéme temps. — Cette flamme devint plus brillante.
Troisiéme temps. — Propagation de la flamme vers Javant avec
explosion.

Témoignage du chef de batceillon Duboureau de E.A. A.L. A. T.
au Cannet-des-Maures (Var).

Le 5 juin 1966, je me trouvais A la vigie de la TWR de Nice
comme controleur militaire de I’A.L.A.T. pour le meeting prévu
de 15 h 45 a 20 h.

J’al observé entiérement la présentaion du DH 125:

Premier passage a basse altitude au QFU 05;
Virage & 180° et second passage a basse altitude au QFU 23;
Reprise -d’altitude approximativement au cap 280°;

L’appareil, étant en montée et A environ deux kilométres de la
sortie de bande au QFU 23, a brusquement fait un virage serré
-par la gauche et s’est mis en descente sous un angle trés fort et
semblait vouloir s’aligner sur le QFU 05.

A environ un_kilomeétre de l’entrée de bande (légérement au
‘Nord), j’ai vu trés nettement le feu se déclarer au réacteur arriére
gauche, suivi immédiatement d’un embrasement général de I’appa-

reil.
Le DH 125 qui se trouvait & peu prés a 300 pieds a alors piqué
dans la mer. -

Il était exactement 15 h 12 TU 3 ma montre.

Nice, le 5 juin 1966. DUBOUREAU.

Témoignage de M. Volan (Bernard), chef d’atelier
@ la Société Fenwick-Aviation et pilote privé.

I1 était 15 h 20 environ quand le DH 125 de la Compagnie
Air-Affaires fit un passage a basse altitude d’Est en Ouest légére-
ment a droite de la piste 23.05 de l’aéroport de Nice ; aprés ce
passage, I'avion reprit de laltitude en obliquant légérement vers la
droite, pour amorcer ensuite un virage vers la gauche en descente

qui devait vraisemblablement le remettre en configuration pour,

-un autre passage a basse altitude d’Ouest en Est,

Soudain ! lorsque ’avion se trouve en fin de virage, incliné environ
a 40" et 400 ft d’altitude, j'ai pu .apercevoir au bord de fuite de son
aile gauche plusieurs trainées de condensation, 3 ce moment précis,
ce fut ’embrasement total de P’avion, il m’a semblé voir Paile gauche
se disloquer puis ce fut l'explosion et une énorme boule de feu
orange qui descendit a la verticale dans la mer d’ol il s’en suivit
deux tres . fortes explosions. Le point de chute se situait entre
250 a 300 meétres environ de I’endroit ou je me trouvais. .

Cagnes-sur-Mer, le 11 juin 1966. VOLAN.

. ' Témoignage de M. Laurent, ’
représentant ‘de la chambre de commerce @ Uaérodrome de Cannes.

Se trouvait en bateau, en face de la tour de I’aérodrome de Nice,
a 500 meétres du rivage.

Le second passage lui a paru absolument normal, la chandelle lui
a semblé monter trés haut. L

‘L’avion .a amorcé sa descente. 1l s’est passé quelque chose, a vu
une fumée avant de voir le feu, puis une énorme boule de feu qui
tombait. L’embrasement a été extrémement rapide. L’avion a explosé
a limpact sur l’eau. .

N’a entendu aucun bruit . auparavant.

Témoignage de M. Verdier, pilote leader des avions Beechcraft
’ (en vol au moment de ’accident).

Le troisieme passage du DH 125 devait étre un passage lent. )

L’accident s’est produit quelques secondes apres _que le témoin-

ait annoncé: « le n® 2 passe leader ».
Les sept petits avions passaient sur l’axe de la piste a 200 ft
au QFU 050°. N .
20(L),efst avions non encore alignés étaient en descente entre 800 et
M. Ciret était un homme compétent, trés précis, sérieux, travail-
leur, tres hon pilote, ne pouvait étre surpris de la présence des
petits avions, puisqu’il devait s’y intégrer.

Témoignage de Mlle Richard (Lucienne)
(en vol au moment de l’accident),

Se trouvait passagére derriére les deux pilotes dans le Queen Air
n° 7 (pilote M. Henry, pilote professionnel ; copilote M. Didier
Baston). :

Aurait dia étre 4 bord du DH 125 ; M. Ciret n’a pas voulu.

Le Queen Air était & 800 ft en fin de vent arriére et légérement
en debut de virage. : :

Pilotes et passagére regardaient dehors. -

A vu le DH 125 quelques secondes avant ’embrasement.

Le DH 125 .était en léger piqué, en léger virage, a vitesse relati-
vement faible, plus bas que le Queen Air, vers 200 ou 300 ft, s’ali-
gnant sur la piste; boule de feu monumentale du coté droit ;
gmbrasement de l'avant de la voilure jusqu’a ’empennage, a eu
I'impression que le phénomene se passait davantage a droite.

Le DH 125 a piqué a la verticale, en moins d’une seconde a touché
Peau. Le temps de se déplacer vers un hublot de cabine, Mlle Richard
n’a plus vu Pavion. .

Témoz'gnage de M. Nommay (Christian), 32 ans, directeur de
« Tran_sazrco France », domicilié a Lyon (8°), 108, rue du Professeur-
Beauvisage.

Je me trouvais & loccasion du salon de Iaviation générale a
Cannes comme directeur de Transairco représentant en France
les avions Beechcraft et Hawker Siddeley. M. Ciret était le pilote
attitré de Pavion accidenté, DH 125, sur lequel d’ailleurs il avait
de 500 a 600 heures de vol.

M. Girault était le copilote attitré du méme appareil. Tous
deux formaient un équipage depuis plus d’un an sur ce méme
appareil.

M. Ciret était pilote de ligne, licence n® 1198, et pilote instructeur
professionnel, titulaire de plus de cing mille heures de vol.

M. Girault était pilote professionnel et mécanicien navigant.

M. Girault assurait a bord les fonctions de copilote et de
mécanicien navigant. .

Tous deux travaillaient pour le compte d’Air-Affaires et c’est
uniquement pour les présentations a J’occasion du salon qu’ils
ont été mis a la disposition de la Maison Transairco. Cet avion
était loué par nous pour les besoins du salon.

L’appareil et ses pilotes étaient couverts par les compagnies
d’assurance de la Société Air-Affaires, dont le gérant est M. Breton,
au siege, & Marseille, téléphone 33-66-80.

L’appareil” était un avion de transport privé biréacteur de
huit places qui, lors de son homologation, a obtenu les mémes
certifications que les avions de lignes. C'est un DH 1925 qui a
déja été construit 4 plus de cent exemplaires en service dans
la Royal Air Force, dans les scciétés privées dans différents pays
d’Europe tels que la France, PAllemagne, la Suisse, I'Italie ainsi
qu’aux Etats-Unis. Son immatriculation était: F-BKMF. II avait
huit cents heures de vol environ et avait passé sa derniére grande
visite il y a un mois environ. B

Le DH 125 a quitté Paéroport de Cannes environ trois minutes

‘avant la patrouille de 9 beechcrafts dont je faisais partie, avec

la position numéro cing.

A partir du décollage les neuf beechcrafts ont pris le cap Sud
pendant deux minutes puis continuant leur montée vers deux
mille pieds, les beechcrafts ont repris le cap plein Nord 2n
direction de Mougins conformément au réglement imposé pour la
présentation a Nice. Tous les avions y compris le DH 125 se
trouvaient sur la fréquence de Nice, 119,9, fréquence prévue pour
la manifestation. J’ai personnellement pu voir le DH 125 pendant
plusieurs minutes a trés basse vitesse ‘suivant le groupe des
beechcrafts. Lorsque la tour de contréle de Nice nous a donné
le top pour le début de la présentation en vol de nos avions,
nous avons, apres avoir effectué deux patrons d’attente de 360°,
pris le cap de laéroport de Nice pour effectuer un premier
passage vertical de la piste-05 a4 mille pieds sol d’altitude, les
avions les uns -derriére les autres 3 cing secondes d’intervalle.
A Textrémité de la piste 05, extrémité Est, le groupe des beech-
crafts a_ effectué un virage par la droite pour se replacer en
vent arriere 05 toujours cing secondes les uns derriére les autres.
A partir du vent arriére et arrivant a la perpendiculaire de l’entrée
de piste 05 les beechcrafts devaient les uns aprés les autres
a4 cing secondes d’intervalle effectuer un virage en descente par
la droite pour se représenter sur la 05 a deux cents pieds. Pendant
ce temps le DH 125 effectuait lui-méme un passage légérement
plus bas sur la 05 & Ulaltitude d’environ cent cinquante pieds.
Ce passage était son troisieme depuis le début de la présentation.
C’est au moment ou javais déja effectué les autres vingt-dix pre-

‘niiers degrés de mon virage (c’est-a-dire étant au cap trois cent

vingt et poursuivant mon virage en descente dans Tintention de
stabiliser au  cap 050 pour le passage décrit plus haut) que j’ai
apercu en dessous de moi le DH 125 au cap 050 apparemment
en vol horizontal et s’apprétant i effectuer son passage sur la 05;
pendant une ou deux secondes j’ai pu voir le DH 125 dans des
conditions de vol parfaitement normales a mes yeux, puis immé-
diatement, exploser en touchant I’eau. Ma position verticale par
rapport au DH 125 ne me permet pas d’affirmer que Favion a
explosé en touchant l'eau mais j’en reste convaincu. J’ai annoncé
la fin du vol a tous mes camarades pilotes formant la patrouille
de beechcraft.

Je connais parfaitement M. Ciret, tant sur le plan physique
que professionnel et en particulier vestimentaire au moment out
il a pris le vol. Si le corps qui m’est présenté posséde encore
un vétement quelconque je puis identifier celui de M. Ciret.

Les familles ont été prévenues immédiatement par nos soins,
M. Ciret est marié, pére d’un enfant. Il habite Paris, a4 une
adresse que je pourrai éventuellement vous préciser. M. Girault

est marié, également pére de famille. 11 habite rue Roger-Salengro, 48,

a la Courneuve (Seine).

Nice, le 6 juin 1966. NOMM;\Y.

Témoignage de M. Nommay (Christian), 32 ans, directeur de
« Transairco France », domicilié & Lyon (8°), 108, rue du Professeur-
Beauvisage.

Dans les moments qui ont précédé I’envol & destination de la
présentation, je puis vous reconstituer comme suit I’emploi du temps
des deux pilotes. Nous nous sommes mis a table a P’Hermitage du
Riou, a4 La Napoule, aux environs de 13 heures. La plus grande partie
des pilotes était réunie 13. Nous sommés revenus a Taéroport de
Cannes aux environs de quinze heures. Je puis vous préciser qu’aussi
bien M. Ciret que M. Girault étaient des hommes extrémement sérieux
et stricts sur la réglementation. Il a été servi sur la table du vin et
de l'eau. Les pilotes dont moi-méme n’avons bu que de l’eau. De
15 heures au décollage qui doit étre pour eux aux environs de
15 heures 45, nous avons assisté au breafing fait dans notre -bureau
de Cannes. De 1a chacun s’est rendu a son avion et a décollé.
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Sous réserve du contrdle des bandes magnétiques de la tour de
contréle de Nice, je puis affirmer qu’a aucun moment je n’ai entendu
un appel quelconque du DH 125 ou signalement d’ennuis.

Ayant été un des derniers i le voir, je puis vous affirmer d’autre
part que M. Ciret se trouvait en parfaite condition physique ainsi
que M. Girault. Tous deux étaient d’humeur trés détendue.

Nice, le 6 juin 1966.
. NOMMAY.

‘Témoignage de M. Didier Baston, copilote du Queen Air n° 7 _
(en vol au moment de ’accident).

Le témoin suivait le DH 125. 11 ’a vu finir son:renversement dans
un piqué stabilisé a faible pente. Il a vu une lueur rouge devant les
deux réacteurs, I’avion s’embraser, puis ensuite ’explosion & I'impact
en mer. Dans cette explosion, des morceaux ont volé.

Apres I’embrasement, il n’a plus revu l’empennage. En revanche,
il lui semble qu’il a toujours vu le nez de l’avion.

Il n’v a pas eu de changement de cap et ’avion a continué i piquer
trés fort.

Témoignage de M. J.-P. Chipot, o
ingénieur (autrefois a la S.N.E.C.M.A.), pilote.

Le témoin était en bateau a 500 metres du rivage par le travers
de la tour de l'aérodrome de Nice, légérement plus & Jouest que
le témoin Laurent.

11 a vu le deuxiéme passage au QFU 230, puis un virage en montant
a droite, un renversement et un piqué a 45°. Dans le piqué, il a vu
Pémission de quelque chose de gris a larriére de l’avion, presque
_ aussitot Pinflammation, I’embrasement et l’explosion a Iimpact. 11
a cru voir deux explosions, la premiere a I’impact méme, la seconde
quelques instants plus tard. ’

Témoignage de M. J.-C. Lacombe, A.T. électronicien -
. Texas Instrument France (poste 258).

A. — Altitude présumée de l’avion.. 600 2 800 métres.

B. — Position de Pavion............ Virage a gauche.
C. — Durée approximative de l’acci- 4 4 5 secondes.
N dent.

Bord de mer, 1.500 4 2 km
du début de piste.

Dans le dos. .

Surface de la mer {embou-
chure du Var).

D. — Emplacement de i’observateur.

E. — Emplacemént du soleil.....
. F. — Explosion de l'avion...........

Déroulement de l'accident :

"1. Une seconde aprés son entrée en
a gauche), départ en piqué, celui-ci
brutale jusqu’a la verticale. . . .

2. Une seconde aprés son entrée en piqué, maximum, fine trainée
s’évanouissant aussitét dans le ciel au centre du fuselage vers le
bord de fuite de Vaile.

3. Demi-seconde plus tard, flamme rouge en lame de sabre a
Pendroit de la trainée. .
~ 4. Demi-seconde suivante, embrasement du fuselage vers l’arriére,

.a Paplomb des réacteurs.

5. Demi-seconde suivante, flamme remontant le long des ailes et

embrasement général de l’avion.

virage (virage a la verticale
s’accélérant d’une maniere

J.-C. LACOMBE.

Réunion tenue dans le bureau de M. Harpers le 22 aodit 1966 pour
“discuter des aspects de laccident de lavion DH 125 2.5007 a
Nice avec M, Sorentino, un témoin oculaire.

Etaient présents: MM. Harpers, Sorentino, Cook, Vann et Torry.

M. Sorentino ne parlait pas anglais et MM. Van et Cook servirent
d’interprétes. . L

M. Sorentino, propriétaire de self-service, qui est un témoin
oculaire de l’accident, se trouvait dans son canot automobile,
croisant dans la baie, au moment de Vévénement.

On lui montra une copie de sa déclaration originale } il la déclara
correcte. .

- On lui montra une carte de la région de Nice avec positions
du point de chute et du témoin oculaire.

- ne fut pas d’accord avec sa position présumée et le point de
chute de Plavion en déclarant qu’il se trouvait plus au Sud, dans
le prolongement de la piste et que 1’'avion percuta la mer entre
sa position et la piste.

. I ajouta qu’a ce moment il se dirigeait avec son bhateau vers
la piste et vit Pappareil qui passait au-dessus de lui en venant
de Parriere 4 une hauteur de 30 a 50 meétres.

A ce moment Pappareil apparaissait absolument normal et entier.
Il volait en ligne sans mouvements de lacet ni de roulis. Aucune
trace d’incendie a ce stade. Les moteurs semblaient tourner
normalement.

I1 vit alors l’'avion en position cabrée et le feu débuter dans
les deux moteurs. L’avion piqua alors du nez dans la mer 3
160 ou 150 metres devant lui. Il y avait deux flammes séparées,
une partant de chaque moteur ; les flammes n’étaient pas grandes.

ne vit aucun feu sur 1eau au point de chute et déclara
qu’il atteignit ce point trés vite et ramassa la sacoche et les papiers
qui ne présentaient aucune trace de brilure.

On lui montra le film de P’accident (son bateau apparaissait sur
le film, au début). .

Le film ne changea en rien son opinion

1 C : sur ce qui s’était passé
et sa déclaration demeura inchangée. ’ . )

Témoignage de M. Sorentino (Robert), 4, avenue des Jasmins,
Cros-de-Cagnes.

Le 5 juin je me trouvais en bateau au voisinage du point de
chute de Pavion accidenté au cours de la féte aérienne de
Paéroport de Nice.

J’ai suivi le piqué de l’appareil qui a précédé la chute.

J’ai vu l'appareil en piqué sous un angle assez peu accentué et
régulier mais venant d’assez haut.

Subitement j’ai apercu des flammes sortir des deux réacteurs
alors que Tavion me semblait étre A environ 30 métres de l’eau
comme si le pilote remettait les gaz pour redresser son appareil.

L’appareil s’est disloqué au contact de l’eau qui a eu lieu 2
une distance comprise entre 100 et 150 meétres de mon bateau.

Je me suis rendu immédiatement sur le point de chute ou jai
récupéré diverses épaves et documents que j’ai remis & la gendar-
merie, dont la sacoche contenant les papiers de ’équipage, brevets
de pilote et passeports aux noms de MM. Ciret et Girault.

Je détiens encore un siége déformé avec harnais non accroché
comprenant la ceinture et un élément passant entre les jambes.

J’ai situé trés exactement I’emplacement du point de chute en
prenant des repéres sur le rivage et .sur mon axe.

Les flammes vues simultanément a l’arriére des deux réacteurs
étaient de couleur rouge. Je n’ai pas vu un embrasement total
de Pavion avant son contact avec I’eau.

Je précise que je me dirigeais d’Ouest en Est en direction de
Paéroport et qu’au moment de laccident j’avais le soleil dans
le dos, 'avion se trouvait entre mon bateau et l’aéroport.

Apres la chute leau n’était pas trés trouble, mais la vase est
remontée tres vite a la surface aprés limpact.

R. SORENTINO.

Témoignage de M. Fra, 54 ans, chef d’escale au service postal
Air France, 30, route de Marseille, Nice.

Dimanche 5 juin, dans Paprés-midi, je me trouvais en mer 3
bord de mon bateau revenant de la péche. J'étais a cet instant
(seize heures dix, seize heures quinze) dans l'axe du fleuve Le
Var a cing cents metres de la piste principale de Iaéroport lorsque
le DH 125 s’est abimé dans l’eau. Il est tombé a mille metres
a peu prés de moi dans 'axe du plan que vous me montrez, me
semblet-il, dans sa ligne de vol normale pour prendre la piste
principale. Il était légérement en piqué, son angle de pente était
normal, peu prononcé. Se trouvant & cent métres d’altitude environ,
il a amorcé une ressource qui lui aurait permis une remontée.
A ce moment-la a jailli une gerbe de flammes. II m’en est resté
Pimpression de la voir noire et il est tombé presque a la verticale.
Au moment du point d’impact sur les flots il a explosé, projetant
des débris sur un rayon assez étendu. Trés vite il a disparu dans
Peau. Ces fait se sont déroulés en I’espace de trois & quatre secondes.

Je me suis porté trés vite sur les lieux avec mon dériveur 3
moteur auxiliaire. J’y ai été précédé par d’autres bateaux que
Je ne connais pas et j’y suis arrivé i peine aprés la vedette
de la gendarmerie. Les débris dérivaient trés vite. I s’est passé
un temps approximatif de dix minutes au cours desquelles les
diverses épaves ont été poussées par le courant en direction du
port. de Cros-de-Cagnes d’au moins une centaine de meétres. J'ai
croisé dans le secteur & I’écart des lieux pour ne pas géner les
sauveteurs. : . :

Le 6 juin 1966. - FRA.

(Michel), 40 ans, sous-brigadier a

Témoignage de M. Lignon
R. S, en détachement a Saint-Laurent-du-Var (Alpes-

la 56° C.

 Maritimes), domicilié & Saint-Jean-de-Vedas (Hérault).

Je me trouvais hier sur la plage de Saint-Laurent-du-Var, dans
I’axe approximatif de notre casernement. :

L’accident d’avion s’est produit juste devant moi en mer .3
une distance que jévalue entre 500 et 1.000 metres. Il était
seize heures dix. J’ai regardé ma montre juste aprés. Je suivais
les évolutions de cet appareil; je l'ai trés bien vu venir de
l’a{aro;_)ort. Il s’est levé en tournant a une hauteur que je ne
puis évaluer puis il a amorcé la descente et c’est au bas de cette
descente alors qu’il était presque & I’horizontale que j’ai trés nette-
ment vu a la queue de l'avion une sorte de torchére de couleur
Jaune orangé. Le feu a pris tout de suite. Ce n’était pas d’un coté
de lappareil mais bien en queue; on aurait dit que le feu sortait
d’un tuyau comme la torchére d’une raffinerie de pétrole. L’avion
continuait 4 peine a descendre presque déja dans le plan horizontal.
En une fraction de seconde le feu a alors enveloppé tout ’appareil.
Et tout a disparu dans les flammes qui étaient tantot jaunes ou
oranges pour former une boule compléte. La fumée s’est alors
dégagée. A cet instant lavion était entre soixante et cent metres
au-dessus de I’eau. L’appareil a pris trés vite contact avec leau.
{l p’y a pas eu d’explosion au sens que l’on accorde i ce mot, c’est«
a-dire je n’ai entendu aucune détonation. Il n’y a pas eu d’éparpille-
ments de parties de Pappareil. Du moins je n’en ai pas vus.

A une distance que je ne saurais évaluer mais assez proche tfout
de méme, se trouvaient des barques.

;’accident s’est produit A peine en quelques secondes. On peut
méme dire quelques fractions de secondes. L’avion volait assez vite.
Jde n’ai pas entendu de changement de bruit. -

Dés le contact avec l'eau l'appareil a disparu. J’ai nettement
Iimpression qu’il y est rentré entier et que tout a été englouti
sur-le-champ. C’est a cet instant que j’ai regardé ma montre. Autour
de moi se trouvaient de nombreuses personnes. Personne en mer
parmi les bateaux n’a bougé tout de suite. On avait Yimpression
que les gens avaient une appréhension d’approcher. L’hélicoptére
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est arrivé vers seize heures quinze et c’est a peine avant son
arrivée que les bateaux environnants ont commencé a bouger en
direction du point de chute. La fumée n’était pas trés importante.
L’avion est tombé dans la partie boueuse ou du moins m’a-t-il
semblé, qui vient du Var.

Le 6 juin 1966. LIGNON.

- Témoignage du lieutenant-colonel Montagne. R

J'étais placé au centre du rang inférieur de la tribune d’honneur
sur la terrasse (assis sur une chaise) je regardais vers P’extrémité
Quest de la piste. -

Une série d’avions de tourisme se présentait en Noria, venant
du secteur Sud, par virage piqué a droite, pour faire un passage
dans l'axe de la piste et je suivais des yeux le DH 125 qui vu de
ma place m’apparut venant du secteur Ouest-Nord Ouest et avoir
Tintention soit de s’intercaler dans la Noria ce qui me paraissait
difficile, étant donné sa vitesse, soit vouloir faire un passage
dans le méme sens que les avions de tourisme mais sur un axe
décalé.

Je suivais le DH 125 depuis au moins 5 ou 6 secondes dans
une évolution qui paraissait étre un virage piqué. A aucun moment,
le pilote ne m’a paru serrer exagérément cette évolution.

Lorsque l’avion était presque aligné sur ce que j’estimais étre
son axe de passage, il était encore en ressource de piqué et aucune
fumée de réacteur n’était visible derriére lui.

Tout & coup, un éclair dans les parties arriéres m’a fait penser
a4 Tallumage d’un post-combustion, le temps de penser que c’était
idiot puisque cet avion n’avait pas de post-combustion, ’éclair est
devenu une longue flamme jaune clair, sans fumée d’abord, puis
une fraction de seconde apres, une grosse fumée noire a entouré
la flamme et larriére de lavion. Trés peu de temps aprés, il y
a eu une sorte daccroissement subit de la grandeur de l'incendie
et de la fumée. L

A cet instant, le mouvement apparent de l'avion qui jusque 13
semblait toujours suivre sa trajectoire de ressource, s’est consi:
dérablement accéléré vers le bas donnant I’impression d’une chute
verticale. L’avion a disparu derriére le bouquet d’arbres et quelques
secondes aprés, la fumée de ce que jai pensé étre une explosion
au sol est remontée derriére les arbres.

Lorsque j’ai observé le premier phénoméne anormal que j’ai pris
pour lallumage d’un post-combustion, 'avion m’a paru, par rapport
a la cime du bouquet d’arbres derriére lequel il disparut, se trouver
4 deux fois la hauteur sur I’horizon de ce bouquet d’arbres vu de
ma place. . . :

A aucun moment, je n’ai vu se détacher quoi que ce soit de
cet avion. -

L’intervalle de temps entre le premier phénoméne et la dispa-
rition derriére le bouquet d’arbres m’a paru trés court de l’ordre
de trois secondes. - .
: MONTAGNE,

Témoignage de M. Stevens, ingénieur mavigant & Sud-Aviation.

M. Stevens se trouvait sur le bord du taxiway perpendiculaire 3
la piste, & lextrémité de celle-ci. Il a vu l’avion effectuer une
manceuvre analogue au renversement. Il 1’a ensuite perdu de vue
et ne peut donner ni laltitude, ni la vitesse. Il a recommencé a
voir Pavion dans sa descente.

Les deux réacteurs se sont enflammés quasi simultanément, le
gauche peut-étre quelques fractions avant le droit. Le feu lui a paru
remonter de l’arriére vers l’avant et Pemplanture de I’aile. Aucune
explosion n’a eu lieu avant I'impact en mer, aucun morceau n’est
parti en vol. - .

Ry ne peut indiquer ni la pente du piqué ni la vitesse dans le
piqué. ) )

Accident du H. S. 125-25.007, & Nice. — Déposition vlu témoin 6culai1~e,
M. J-P. Hazard, a Hatfield, le 7 septembre 1966 (traduction).

M. Hazard qui fut témoin oculaire de I’accident avait juste
terminé ses études a luniversité; il se trouvait dans l’enceinte
du public, en bordure de la piste de circulation paralléle a la
piste principale vers lextrémité Ouest du terrain. Il surveillait
avec ses jumelles le second passage de l’avion en direction de
P’Ouest, & basse altitude, suivi d’une montée, d’un virage et d’une
descente de laquelle I’avion ne se sortit pas. '

M. Hazard avait déja vu les précédentes évolutions de cet avion
sur l’aéroport de Cannes, et celui de Nice, le méme week-end et
avait déja vu lappareil effectuer des figures similaires. Il est le
fils  d’un mécanicien navigant employé actuellement chez Sud-
Aviation, autrefois employé par le ministére de Jair francais
et a ce titre en contact avec le général Bonte. Le jeune M. Hazsrd
avait, au cours de sa vie, vu plusieurs démonstrations aériennas,
grace aux activités de son peére.

M. Hazard n’avait rien dit aux autorités francaises jusqu’au
24 juin ou il passa des examens. H.S.A. n’a pas encore recu
une copie officielle de sa déclaration faite & ce momentla mais
elle fut faite en présence de M. Cook qui pouvait poser des
questions au témoin et prendre note de sa déclaration. ’

Le témoin n’était pas sr de son anglais et M. Cook servait
d’interpreéte. - : ’

On_lui montra une carte de 1’aéroport de Nice et la cote proche,
il indiqua sa position sur ’aérodrome, ce qui donna une distance
de deux kilomeétres d’un point ou Iavion était supposé se trouver
lors de sa descente vers la mer, aprés avoir terminé son virage
a gauche,

Les jumelles qu’on lui avait demandé d’apporter avaient un
grossissement de huit. .

L’accident fut décrit de la facon suivante :

1° Ayant. braqué ses jumelles sur l’avion au moment de la
fin de son second passage a basse altitude (vers I’Ouest), il vit
celui-ci s’incliner fortement sur la droite, avee les ailes presqu’a
la verticale, le tout suivi d’un fort cabré suivant une pente compa-
rable a celle de la descente qui suivit.

L’avion fit alors un virage serré vers la gauche, de nouveau
avec les ailes presqu’a la verticale, suivi par une reprise de la
position normale et le début d’une descente brutale a 45°-50°
de l’horizontale (une magquette d’avion était utilisée pour imager
les différentes attitudes) ;

2" Le témoin_a eu quelque difficulté pour indiquer & quel point
de la descente il vit la premiére flamme, n’ayant point de référence
par Pusage des jumelles. .

Il pensa qu’a environ mi-chemin 3 partir du moment ol les
ailes étalent horizontales, une flamme orange jaillit a larriere du
moteur droit, avec une possibilité de comportement similaire du
moteur gauche, la flamme gagna rapidement Pavant par dessus
les deux nacelles et le haut du fuselage. Le feu se développa
autour des ailes jusqu’aux extrémités, avec trés peu de fumde.
La partie du fuselage en avant des ailes restait dégagée des
flammes. Le feu cachait totalement le gouvernail et la queue de
Pappareil. La vitesse de développement des flammes fut décrite

comme extrémement rapide mais sans aucune explosion. Au moment . )

ou il vit la flamme & Parriére du moteur droit, il eut I’impression
que le nez de l’appareil était légérement cabré ;

3° La couleur de la flamme fut décrite comme orange tendant
vers le jaune, avec les bords d’un orange plus soutenu ;

4° La longueur maximale de la trainée de feu derriére I’avion
fut estimée comme ne dépassant pas la longueur de- Pappareil
tel qu’il apparaissait avant le feu. Cette question lui fut de nouveau
posée apres que le témoin ait retrouvé une certaine confiance
dans son anglais, mais il ne changea pas d’opinion. La flamme
ne semblait pas agitée et son apparente .« solidité » fut comparée.
a une flamme de gaz de ville;

5° La trainée de flamme était paralléle et non divergente ;

6° Il n’y avait pas de variation sensible dans la descente recti-
ligne ni dans Vassiette jusqu’a ce que la vision du témoin fiit génée
par les tétes du public. La fumée dense qui s’élevait de la mer
lui apparut comme provenant d’un point qui semblait étre 1la
continuation normale de la trajectoire de descente; : -

7° M. Hazard ne vit de trainée de vapeur & aucun moment ;

8" 11 placa le point de chute un peu plus au sud du point
«officiel » mais pas si loin que celle indiquée par M. Sorrentino ;

9° Aucune partie de l’avion ne se détacha a aucun moment,
aucune vibration n’était apparente et Plappareil a toujours paru
entier ; . ) R '

10° Lorsqu’on lui demanda son impression sur les évolutions, en
tenant compte que c’était un avion construit 3 des fins de trans-
port, le témoin déclara que les manceuvres étaient brutales ou
violentes. o v )

11 semble vraisemblable que la cessation apparente de la flamme
apercue sur le film juste avant limpact ne fut pas vue par le
témoin en raison des tétes du public qui la cacha & sa vue.
Il estime la durée pendant laquelle I’avion en feu resta dans
son champ de vision a trois ou quatre secondes.

Apres avoir vu le film, M. Hazard déclara que la flamme n’était
pas si brillante ou si jaune que le film Yindiquait- et maintint que
la longueur de la flamme était égale i la longueur d’un fuselage
derriére I’avion. :

Témoignage de M.’Hazard (Jean-Paull),‘12, avenue Durante, Nice
(tél. : 87-44-02).

Emplacement : zone du public Ouest, le long de la voie
circulation Ouest. -

J’al suivi entiérement avec des jumelles, toutes les évolutions
du HS 125. J'ai vu le passage Est-Ouest, puis il a fait une
chandelle accentuée suivie d’un virage genre renversement sur la
gauche, puis il a amorcé un piqué assez prononcé.

Au cours de ce piqué, voyant le dos de lappareil, j’ai apercu
au début des petites flammes au moteur droit qui se sont étendues
le long du fuselage vers l’avant, elles ont atteint les ailes et tout
Pappareil a été noyé dans une boule de feu.

Cette propagation du feu vers l’avant a été trés rapide. ERUT——

Avant lapparition du feu je n’ai pas vu de traces de fumée ou
de condensation. . .

A aucun moment je n’ai vu de parties se détacher de l'appareil.

-1l me semble que l’appareil commencait 3 redresser son piqué lorsque

les flammes sont apparues, il n’avait pas d’inclinaison transversale

et le cockpit était encore visible lorsque l’avion était embrasé.
Avant que Pappareil touche l’eau, jai entendu un bruit sourd

analogue & celui que produit la mise & feu d’une masse gazeuse.

Nice, le 25 juin 1966. J.-P. HAZARD.

Témoignage de M. Sixzdenier, commissaire officiel
, spécialiste de voltige.

Le 5 juin 1966, aprés les championnats de voltige, coupe Marcel
Doret & Cannes, je me suis rendu en officiel au meeting aérien
de Nice, pour assister aux démonstrations de voltige des N.3200
apartenant 4 IA.L. A.T. de Dax.

J’ai assisté dés le début a cette manifestation aérienne et de ce
fait j’ai été témoin oculaire du passage du DH. 125 sur la piste
QFU en service 05, passage d’ailleurs trés bien exécuté.

Aprés ce passage, cet appareil a dégagé a droite du coté de la
mer; n’ayant pas eu Iimpression qu’un deuxiéme passage serait
exécuté je lai quitté des yeux pendant un trés court instant.

N - \
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Le voyant apparaitre & nouveau, fin de vent arriére effectuant
un virage a droite en piqué, j’ai pensé qu’il ferait un deuxiéme
passige. ) . .

A mon avis, comme j'étais placé au milieu du terrain de
Paérodrome de Nice, & quelques meétres du speaker, cette manceuvre
me paraissait difficile, vu l'altitude environ 150 metres et la direc-
tion convergente de l’appareil avec la piste en service. .

Deux manceuvres étaient a faire rapidement: redresser l’appareil
et virer sec pour étre axé, ce qui a du étre fait par le pilote sous
facteur de charge. Cette manceuvre était d’autant plus délicate
que le virage était a droite ou les pilotes en géneral & basse
altitude sont moins & I’aise ou moins précis que dans les virages
a gauche. L

Une épaisse fumée s’étant dégagée presque aussitdt, il -assez
difficile de dire si la manccuvre engagée était completement
terminée pour effectuer un deuxiéme passage parallele aux tribunes
axé sur la piste 05.

Istres, le 27 juin 1966. SIXDENIER.

'Témoignage du capitaiﬁe pilote Zanazzo G. Battista, )
313¢ Gruppo Add. to Acrobatico Aeroporto, Rivolto (Udine), Italie.

Aprés un passage rapide piste 23 le HS 125 commencait un virage
a4 droite peu accentué et moyennement cabré.

Aprés s’étre écarté de l'axe de la piste de 50 & 60° environ,
contrait a gauche, inclinant les ailes de facon accentuée. Vers
la fin du virage, le pilote inclinant JYavion vers l’avant de facon
a venir se trouver en position verticale Pavant vers leau.

L’instant suivant I’appareil explosait en flamme. .

L’altitude a laquelle l’explosion s’est produite était d’environ
1.500 ft d’autant que nous n’avons pu l’estimer de notre position
située a co6té du parking des avions légers (taxi).

N Cap. Pil. ZANAZZO G. BATTISTA.

Témoignage de Vadjudant-chef Combes,
équipier de la patrouille de France.

J’ai I'honneur de vous rendre compte de ce que, au cours du
meeting aérien de Nice, le 5 juin 1966, j'ai assisté a laccident
du DH 125. - .

Cet avion a fait un passage parallele a la piste 05 suivi d’un
huit paresseux a droite, en haut duquel Pavion se trouvait en
position trois quarts dos. I a effectué ensuite un deuxiéme
passage dans l'axe 23 avec dégagement par la droite suivi dun
huit paresseux & gauche. Au sommet de cette deuxieéme figure,
comme au cours de la premiere, il s’est retrouvé en position
trois quarts dos. Le piqué qui” a suivi m’a semblé se prolonger
anormalement a la verticale.

L’avion a percuté en mer et a explosé. Etant donné qu’il revenait
alors vers le public, je n’ai pu apprécier exactement l’angle sous
lequel il a percuté. D’autre part, de ma place, je Pai *perdu
de vue derriere un rideau d’arbres. A ce moment-la, j’estime son
altitude a 200 pieds sol environ et n’était pas encore en flammes.

Salon, le 20 juin 1966. COMBES.

Témoignﬁge de M. Nandillon au sujet de Paccident du DH 125
survenu au meeting de Nice, le 5 juin 1966,

L’avion a fait un premier passage dans le sens 5 L a basse
altitude & une vitesse moyenne; en bout de piste il a effectué
une montée d’environ 30", disparaissant dans la brume. Quelques
secondes aprés il revenait dans le sens 23 R a basse altitude et a
grande vitesse, en bout de piste il s’est cabré d’une facon impres-
sionnante tels les avions anglais du type P 1 vus en démonstration
au Bourget; langle de montée était de 50 3 60° et la vitesse
importante. II n’est pas monté aussi haut, semble-t-il, qu’a son
premier passage, ne disparaissant pas dans la brume, permettant
ainsi de le voir effectuer un virage trés serré, une sorte de
basculement suivi d’une descente rapide avec un angle similaire
a la montée, c’est alors qu’une fumée blanche est sortie de
Yemplanture gauche et du réacteur, suivie aussitét d’une fumée
noire et de flammes. Dans sa descente, I’avion a fait un léger
redressement et aussitot le feu est devenu plus important formant
~~une boule et il semblait &4 ce moment que quelque chose se

détachait de Yavion, coté gauche toujours. Il a ensuite piqué
dans la mer avec un angle d’environ 30°., Une explosion suivie de
deux boules de feu, de fumée noire trés rapidement effacée. Il
s’est écoulé moins d’une minute entre limpact et la disparition
des traces de feu.

Villaroche, le 16 juin 1966. NANDILLON

Témpigraage de M. Lanteri (Ange), 42 ans, officier contréleur
z.lzlr.ml?zpal de la circulation aérienne, demeurant & Nice, 5, rue
iollis.

Le dimanche 5 juin 1966, jour du meeting, j’étais en service
a2 la tour de contrdle ou joccupais la position de controleur
d’approche sur la fréquence 119,9 mégacycles et j’assurais la
coordination des avions participant au meeting.

Vers 16 heures 08 environ, le HS. 125 a effectué un passage
sur Paxe de la piste dans le sens Est-Ouest. Arrivé a extrémité
du_terx:ain, il amorce un virage par la droite et une montée
rapide a une altitude que je ne puis évaluer. Il a ensuite effectué
un virage par la gauche d’une maniére normale puis s'est mis
en position en vue d'un deuxiéme passage mais dans le sens
Ouest-Est. Il était & peu pres dans Palignement de la piste. Son
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virage était terminé et se trouvait en position de piqué lorsque
jai vu une flamme se dégager du réacteur gauche puis une
autre du réacteur droit. II était alors 16 heures 12. :

Au moment ou Iincendie s’est déclaré, l’avion devait étre a
150 metres de hauteur environ. o

Je suis formel, je n’ai pas vu lappareil exploser en Yair tout
au moins jusqu’a ce qu’il disparaisse a ma vue derriére le rideau
d’arbres situé a I’Ouest du terrain. Je n’ai pas entendu d’explosion
a aucun moment. )

J’ai actionné les sircnes d’alarme aussitét que j’ai apercu l’appareil
en flammes.

J’ai eu un contact avec le pilote avant le début de la présen-
tation pour essai radio. Par la suite, -le pilote ne m’a plus
appelé, ni au moment de P’exhibition, ni au moment de Paccident.
%e ne connaissais pas le nom des personnes qui se trouvaient a
ord. . :

Nice, le 7 juin 1966, & 10 heures. ANGE LANTERL

Témoignage de M. Ruel (Rodolphe), officief en retraite,
23, boulevard Wilson, 06 - Antibes. o

Le dimanche 6 juin, 4 16 heures locales, je me trouvais sur mon
bateau, en compagnie de mon fils, Ruel (Olivier), a environ 1,5 miles
au Sud de P’embourchure du Var, emplacement d’ou je comptais
assister au meeting aérien. - .

A 16 heures 03-16 heures 05, environ, aprés le passage des héli-

. coptéres, le bi-réacteur d’affaires DH 125 a effectué un passage
-Ouest-Est dans l’axe de la piste. Mon attention ayant été attirée
" par un groupe d’avions Beechecraft, je 1’ai perdu de vue au-dessus

de Nice. .

Quelques minutes apres, nous l’avons vu faire un passage Est-
Ouest sur la piste, & vitesse modérée, puis remonter, et effectuer
4 la verticale d’un point situé par nous a I’Ouest du Cros-de-Cagnes
un virage a gauche. Pendant ce virage, nous avons pu remarquer
que le train d’atterrissage était rentré. . .

En sortie de virage, l'appareil a pris une inclinaison nulle et
une pente d’environ 45°. Il se trouvait alors 3 une altitude que
J’estime de 1.500 a 2.000 pieds. Il a alors piqué sur lentrée
de la piste de l’aérodrome. II volait & bonne vitesse que je ne
puis estimer, et une légére trainée apparaissait a hauteur de
Pextrémité de laile droite, analogue aux trainées laissées par les
appareils en approche par temps légérement nuageux. ’

Arrivé & une altitude que j'estime entre 800 et 1.000 pieds,
I'appareil a alors diminué sa pente a environ 30°.

Immeédiatement aprés cette diminution de pente, c’est-a-dire au.
moment ol un avion a moteur classique, venant d’effectuer la
méme figure, aurait remis les gaz, nous avons nettement vu le
réacteur droit s’embraser, sans qu’il y ait eu détonation i
projection de débris. L’appareil a continué sur sa trajecfoire,
réacteur en feu, mais sans que l’empennage ait paru souffrir de
cet embrasement, sans qu’il apparaisse qu’une manceuvre ait été
faite, soit a laide des commandes de profondeur, soit a laide
des commandes d’inclinaison et de direction pour modifier la
trajectoire. . i .

Aprés deux a trois secondes, lappareil a percuté la surface
de la mer et a explosé, s’engloutissant immédiatement. Il était
alors 16 heures 10 & ma montre. . -

Contrairement a ce que j’ai pu lire dans les journaux, je puis
affirmer que: . . o

_ 1° Les manceuvres effectuées par l’avion ne m’ont pas parues
a aucun- moment comme des manceuvres trop audacieuses, imposant
a lappareil des surcharges ;

2° L’appareil n’a pas explosé en vol, mais uniquement au moment
de P'impact ; ) '

3° L’appareil s’est trouvé en permanence, pendant le moment
ol j’ai pu l'observer, en configuration normale de vol. .

Je tiens a préciser qu’au moment de cet accident, je me trouvais
au Su}i du plan d’évolution des avions, le soleil dans le dos, a
une distance d’environ trois quarts de miles du lieu de Yaccident,
et que, de par ma position et celle de Pappareil, je n’ai pu voir
que la partie droite du fuselage,

Tous les faits ci-dessus rapportés sont absolument objectifs,
sans interprétation de ma part. Ils ont été corroborés par un
récit de laccident fait par mon fils a une tierce personne.

Nice, le 8 juin 1966.

R. RUEL.

Témozgna_ge ‘du docteur Blanchi (Jean-Alexandre), 1, rue de la
Buffa, a Nice, chargé de la mise en place des secouristes sur les
bateaux du service de sauvetage. . i .

Je me trouvais sur mon voilier 3 environ 1/2 N. mile de la céte
et 1/4 de mile dans I'Est de la sortie de la piste 05. )
Jai vu Ie’ passage Est/Ouest de I’avion HS. 125 sur la piste aprés
un piqué d’environ 30°, ce passage a été effectué a basse altitude,

20 a 30 metres, et & une trés grande vitesse que j’estime devoir

atte}pdre environ 300 kt soit 600 kilomeétres/heure.

Netapt bas gené par un bruit de moteur (voilier) je n’ai pas noté
de bruit anormal provenant de Pavion au cours de son passage.

Je ne l'ai bas vu amorcer de ressources aprés ce passage Est-Ouest.

Quelgueg instants plus tard j’ai apercu dans le secteur Nord-

Ouest a trés faible altitude une sorte de nuage blanc-gris analogue a

de la vapeur d’eau puis, au centre de ce nuage, dont le contour était

nettement apparent, j’ai vu une boule de feu orange striée de
bandes noires se former instantanément, puis ensuite un champi-
gnon de fumée blanche s’est élevé.

, J’ai amené mes voiles et me suis immédiatement rendu sur les
lieux au moteur. . o
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J’ai pu observer de nombreux débris humains qui flottaient, sans
débris intestinaux, ainsi qu’un fragment de chemise, aucun portait
de trace de brilure instantanée ni de combustion.

Il semble donc que le feu n’ait pas atteint Pintérieur de la cabine
et qu’il n'y ait pas eu de combustion & la surface de leau. En
résumé les faits se sont présentés comme la brusque inflammation

d’un carburant trés vaporisé. :

Le 11 juin 1966. J. BLANCHL

Témoignage de M. Bernard Veronin,
négociant, 10, rue Trachel, a Nice.

Le 5 juin 1966 jassistais & la manifestation aérienne de l’aéroport
de Nice de l’angle Est de la terrasse du restaurant, premier étage.

J’ai suivi le dernier passage d’Est en Ouest sur la piste de ’aéro-
port de l’appareil bi-réacteur H S. 125.

A la sortie de la piste, I’avion s’est écarté sur la droite en montée
normale, puis il a effectué un virage sur la gauche pour se repré-
senter sur le terrain. .

A environ une soixantaine de meétres de hauteur j’ai vu Pavion
en piqué par le dessus et le réacteur de droite exploser puis instan-
tanément tout lappareil qui a disparu aussitdét derriére la ligne
d’arbres qui se trouve a I’Ouest de l’aéroport.

Nice le 11 juin 1966.‘ © VERONIN.

7

Témoignage de M. Deronzier (Paul), 29, rue Edouard-Dalmas,
a Nice, employé S.N.C.F. au dépét de Nice-Saint-Roch.

Le dimanche 5 juin, j’assistais 4 la manifestation aérienne de
Paéroport de Nice. -

Je me trouvais dans l’enceinte réservée au public dans la zone
Ouest en bordure de la voie de circulation Nord-Sud, angle Sud.

J’ai vu a la jumelle (grossissement 12), le retour du DH. 125
pour faire son troisiéeme passage sur ’axe de la piste 05.

J’ai eu I'impression que cet appareil piquait presque verticalement
en direction de la mer, je voyais le dessus du fuselage et les ailes,
qui m’ont semblé battre comme si I’avion était désemparé. - g

A ce moment, j’ai fixé toute mon attention sur cet appareil et
je suis certain d’avoir vu des flammes sortir du raccordement de
Paile au fuselage puis immédiatement aprés un embrasement général
de Pavion qui disparut dans une boule de feu alors qu’il se trouvait
a une hauteur d’environ 100 métres. .

L’avion s’est abimé en mer derriére le talus de la rive gauche du
Var qui me masquait le point de chute. i

Nice, le 11 juin 1966. DERONZIER.

Témoignage de M. Orsini (Etienne), 11, rue Paganini, & Nice (06),
pilote avion/hélicoptére (2.100 h. de vol).

Lors de la présentation en vol du DH. 125, au cours du meeting
du 5 juin 1966, a Nice, j’ai vu cet appareil effectuer un passage a
basse altitude et grande vitesse dans 1’axe de la piste principale,
face a I'Ouest et a4 une hauteur d’environ 50 métres. Puis a
lextrémité Ouest du terrain, faire un virage en ressource pour
s’aligner & nouveau parallélement 4 la ligne du public et a 180°
du premier passage.

A ce point de son évolution, le DH. 125 devait se trouver a environ
300 meétres de hauteur, face a I’Est. Sa pente descendante était
assez forte et son assiette permettait de voir en plan le dos de
I’appareil.

Des flammes sortirent alors des deux réacteurs, d’abord courtes
puis rapidement trés longues pour former enfin une boule de feu.

Puis le DH. 125 a disparu derriére la corne Sud du bosquet situé a
I’Ouest—Nord-Ouest de la piste principale. Un grand nuage s’est
élevé, suivi d’une violente explosion.

Je me trouvais au moment de laccident sur P’aile gauche de la
terrasse du bar de l'aérogare, au premier étage. . :

Nice, le 8 juin 1966. ETIENNE ORSINL

Témoignage de M. Maka (Jean), chef de fabrication biscotterie
Super-Nice, 543, avenue du Général-de-Gaulle, Saint-Laurent-du-Var

(TélL : 31-12-34.) v
a L§‘5 juin 1966 j’ai assisté a la manifestation aérienne de I’aéroport

e Nice.

Je me trouvais sur la plage de Saint-Laurent-du-Var & 200 métres
a I'Ouest de I’établissement « Les Flots Bleus ». '

Je n’ai pas prété attention aux premiers passages de P’appareil
HS 125, par contre je l’ai vu venant de Cros-de-Cagnes quelques
instants avant sa chute, il se dirigeait vers l’aéroport.

A ce moment, je crois que l’appareil était en vol horizontal
lorsqu’il a survolé le rivage a I’Ouest de Pemplacement ou je
me trouvais, a environ 400 métres de hauteur. i

L’avion s’est alors engagé en piqué accentué de telle sorte que je
le voyais par le dessous.

A peine aprés qu’il se soit mis en piqué j’ai vu une flamme partant
du plan gauche prés du fuselage et s’étendant sur la moitié de
la longueur de I’appareil. '

. Ensuite cette flamme rouge et blanche s’est étendue presque
instantanément a toute I’envergure de I'avion dont seules les extré-
mités des ailes demeuraient visibles.

La chute en mer s’est produite dans la seconde qui a suivi sans

aucun changement de trajectoire, l'aile droite ayant touché 'eau la
premiére, )

Il n’y a pas eu d’explosion de l’appareil en T’air, aprés la chute
le feu s’est éteint instantanément et un nuage de fumée noire et
de vapeur d’eau s’est formé a la surface de la mer.

Je situe le point d’impact & environ un kilométre au large de
endroit ol je me trouvais.

Le 12 juin 1966. MAKA

Témoignage de M. Poulain (Jean), chef de station Desmarais
sur lU’aérodrome de Cannes,
Immeubdble U’Admiral, avenue de Monte-Carlo, @ Cannesla-Bocca.

J’ai effectué le plein du DH. 125 F-BKMF sur laérodrome de
Cannes le dimanche 5 juin de 12 h 15 2 12 h 35, heure locale ; avec
un camion-citerne n°® F. 439 de la maison Air-Total, d’'une contenance
totale de 12.500 litres de carburéacteur T F 1. .

Apres le plein, il restait 797 litres aprés livraison de.1.500 litres.

Les pleins n’étaient pas complets.

Ce plein a été accompli avec l’aide d’un mécanicien de la station
Aéro-Service, organisme appartenant a la société Transairco-Air-
Affaires et en présence de M. Girault, copilote et mécanicien de
I’appareil. -

Il m’a été tout d’abord demandé de mettre 2.500 litres dans le
réservoir de l’aile gauche et 2.350 litres dans celui de droite, ne--,
pouvant donner satisfaction a cette demande le mécanicien de
Aéro-Service est allé chercher M. Girault et nous avons convenu de
mettre seulement 800 litres dans le réservoir gauche et 700 litres
dans le droit.

Le plein effectué, M. Girault a contrélé les quantités existantes
dans chaque réservoir avec ses jauges de bord. -

Jajoute qu’il a déclaré avoir une autonomie trés largement suffi-
sante pour le vol prévu pour l’aprés-midi. :

Le justificatif Shell de livraison n°® 06597 a été signé par le méca-
nicien d’Aéro-Service & qui j’ai remis le double destiné au client.
Facture a établir par la Société Shell que nous représentons sur
le terrain, la carte de crédit Maison Shell C.C.F. 2024, valable
jusqu’au 31 décembre 1966 délivrée a la Société .Air-Affaires, rue
Beauveau, a Marseille. .

Il a été servi ensuite le 5 juin:

- — 351 litres a Iappareil D-IDUF Mitsubishi ;
— 171 litres a I’Alouette F-MJBG de la Gendarmerie.

Puis ce camion-citerne a été ravitaillé sur place par notre
véhicule R 1: quantité 3.000 litres, & 20 heures, le 5 juin.

Le 6, le ravitaillement du D-IDUF a été a nouveau effectué pour -
626 litres. Puis le FFBLLU a recu 293 litres (Marquis), le Learjet
HB-VBA a pris 1.200 litres, ensuite I’Alouette F-BNOC Sud-
Aviation a recu 300 litres, enfin le King Air HB-GDF a embarqué
200 litres.

A 15 h 40, ce méme jour 6 juin, nous avons a nouveau ravitaillé
le camion-citerne de 10.000 litres de carburéacteur.

J’ajoute que les purges ont été effectuées régulierement chaque
matin comme en témoigne le cahier de purge présenté a I’enquéteur
et selon les instructions de notre direction. .

En outre, la purge est également effectuée aprés chaque remplis-
sage et décantation des carburants.

A Cannes, le 6 juin '19166, a 16 h 45. J. POULAIN.

Témoignage de M. Duby (Philippe), 46 ans, commissaire principal
de la sireté nationale, pilote de la police de I’air, chef de la section
des enquétes et des missions aéronautiques, 60, boulevard Gouvion-
Saint-Cyr, & Paris (17¢).
Je me trouvais a la tribune officielle pour observer le déroulement

du meeting aérien du 5 juin 1966 sur I’aérodrome de Nice-Cote-d’Azur.
A 16 heures environ, je suivais des yeux la présentation des avions

de la firme Beechcraft auxquels s’était joint le De Havilland DH 125,

biréacteur d’affaires. Celui-ci est passé en vol rasant dans l'axe de

la piste en suivant la direction Est—Ouest, puis est monté en chandelle

‘au sommet de laquelle il fit un renversement pour se représenter

sans doute dans I’axe Ouest—Est de la piste.
A la fin de son piqué, au moment ol il amorcait sa ressource
il explosa a environ 50 meétres d‘altitude et s’écrasa en flammes
derriere le rideau d’arbres a I’Est du terrain, disparaissant & ma vue.
Il était environ 16 h 10.

Nice, le 5 juin 1966.

Témoignage de M. Foucaud (Jean-Pierre), 30 ans, gendarme mobile
a la caserne Ausseur, a Nice (escadron 5/9).

Ce jour, vers 16 h 10, en service sur l'aéroport de Nice-Cote-d’Azur,
a loccasion du meeting aérien, je me trouvais dans la partie Ouest
du terrain a proximité du « Glide Path » c’est-a-dire a 50 métres de
la voie de circulation Cuest. -

Je suivais les évolutions de l'appareil bi-réacteur type HS 125 se
dirigeant, a basse altitude, d’Ouest en Est, pour effectuer un
deuxiéme passage sur la piste d’envol. Il se trouvait entre 190 et
200 meétres d’altitude et a environ 800 a 1.000 métres de l’entrée de

‘la_piste, coté Ouest, lorsque j’ai apercu nettement les flammes

jaillir des réacteurs.

L’appareil a immédiatement piqué dans la mer. L

A son premier passage, javais pris un premier cliché et au
moment de I’explosion j’en ai pris un deuxieme. l.]e vous remettrai
la pellicule pour exploitation et dans l'intérét éventuel de votre
enquéte.

Le 5 juin 1966. FOUCAUD,
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Témoignage de M. Netertz (Alain), 19 ans, étudiant, dpmeurant
villa Kénavo, avenue de la Salice, a Antibes (Alpes-Maritimes).

Ce jour, a2 16 h 15 environ, je me trouvais dans la partie Ouest de
Paérodrome de Nice-Cote-d’Azur, c’est-d-dire & 100 meétres environ de
extrémité de la piste d’envol. .

Pour mieux voir les évolutions de I’appareil bi-réacteur, j’étais
monté sur les vestiges d’un pont en ruines. :

Je suivais avec mes jumelles cet appareil. II se dirigeait dans le
sens contraire de l'utilisation normale de la piste d’envol, c¢’est-a-dire
en direction d’Antibes. Aprés une chandelle suivie d’une ressource
sur la gauche, il entama un piaué de 150° par rapport a la verticale.
Lors du redressement de lappareil vers 250 metres au-dessus du
niveau de la mer, les ailes, sous l’effet de la vitesse se replierent.
Le kéroséne s’enflamma au contact des réacteurs lorsque l’appareil
atteignit 100 metres de hauteur environ. A partir de ce moment
Tappareil ne fut plus qu’une boule de feu jusqu’a I’écrasement dans
la mer. Une explosion sourde suivit instantané;nen_t. .

Il est certain que lors de la ressource consécutive au premier
piqué qui s’effectua au-dessus de la baie des anges les ailes de
l'appareil subirent une violente pression. Celle-ci amena vraisembla-
blement un affaiblissement du matériel et l'on peut songer que
I'arrachement des ailes peut trouver sa source dans ce premier
piqué. Je précise que toutes les évolutions ont été faites a4 une
vitesse trés importante pour un appareil commercial. Il est probable
gue lappareil €tait 4 la limite de sa résistance. ’ .

Le pilote n’a pu entamer aucune manceuvre pouvant le secourir,
Paltitude étant extrémement basse. .

Le ,5 juin 1966, a 17 h 20. NETERTZ.

. Témoignage de M. Maulon (Guy), 19 ans, étudz:ant, .
demeurant quartier Les Eucalyptus, villa L’oiseau Canari, @ Antibes.

Ce jour, 5 juin 1966, vers 16 heures 15, je me trouvai§ dans la
partie Ouest de I’aérodrome de Nice afin de mieux voir les évolutions
des appareils. .

- Je me trouvais sur les vestiges d’un pont en ruines. A il nuy,
je suivais les évolutions d’un appareil type biréacteur d’affaires.

Apres avoir effectué un passage a basse altitude dans le sens
Est-Ouest au-dessus de la piste en direction d’Antibes, il amorca
une chandelle suivie d’'un virage tres serré sur la gauche. Il entama
un piqué puis se redressa au-dessus de la mer. A ce moment-l3,
les ailes n’ayant sans doute ‘pas la pression due au redressement,
elles se brisérent. )

Au méme instant Pavion se transformait en torche & 100 meétres
environ au-dessus de la mer. Il explosait au contact de l’eau et
s’engloutissait immédiatement. - i

Ce sont tous les renseignements que je puis vous fournir au
sujet de cet accident. ‘ -

Le 5 juin 1966, 3 18 heures. MAULON.

Témoignage de AM. Bonello (Alfred), 41 ans, commercant,
demeurant Maison Mario, @ Cagnes-sur-Mer (Alpes-Maritimes).

Hier, 5 juin 1966, vers 16 heures 15, je me trouvais sur mon bateau

ARCOA 3 500 meétres environ au Sud du rivage de l’aéroport de

" Nice, 1égérement au Sud-Ouest de la tour de contréle lorsque Pavion
biréacteur a explosé. . .

Nous ne regardions pas, ma femme et moi, particuliérement cet
appareil au moment de l’accident.

Dés I’explosion, ncus nous sommes rendus immédiatement en
direction de la « boule de feu ».

De nombreuses embarcations se trouvaient déja sur les lieux
ol une nappe de kéroséne recouvrait la surface de la mer sur un
diameétre de 50 metres.

Des débris de ’appareil flottaient. Pour ma part, j’ai ramassé deux
pneus et une roue compléte du train avant un hublot, une chaus-
sure d’homme et divers papiers de I’appareil.

Je vous remets tout ce matériel. -

Sur Paccident, il m’est impossible de donner le moindre détail.

Nous avons suivi son premier passage au-dessus de la piste en
direction d’Antibes et n’avons rien observé d’anormal.

.._Le 8 juin 1866, a 11 heures 30. BONELLO.

Témoignage de M. Bireau (Jean), 42 ans,
gendarme & la brigade de Saint-Laurent-du-Var (Alpes-Maritimes),

Le 5 juin 1966, vers 16 heures 20, je me trouvais en service au
camping «Les Flots Bleus», a Saint-Laurent-du-Var.

- Me trouvant a proximité de la voiture de la brigade arrétée sur
le boulevard de la Plage, j’ai été témoin de I’accident d’aviation.
Celui-ci s’est produit de la facon suivante :

L’appareil venait de I’Est en vol horizontal & une altitude raison-
nable que je m’ai pu évaluer. Il est passé au-dessus de moi et se
dirigeait vers I’Ouest. Cet avion a effectué un virage a gauche
trés serré au-dessus du Cros-de-Cagnes. Les plans se trouvant dans
la position verticale. Aussitét cette manceuvre l’avion qui prenait
la direction de Ilaéroport a piqué A une trés grande vitesse
(70° environ). :

Au cours de son piqué, & 60 métres environ du plan d’eau,
Tappareil s’est soudainement enflammé, sans qu’il y ait eu de
fumée au préalable.

Comprenant qu’il s’agissait d’un accident, je me suis précipité
vers la voiture afin d’alerter par radio les autorités.

Jai entendu une explosion mais je ne puis affirmer si elle
s’est produite au contact de I’eau ou avant.

Le 6 juin 1966, a 16 heures 30. BIREAU.

Te’mojgnage de M. Garro (Pierre), 40 ans, chef de garage a la
§o%¢té Hertz, a Vaéroport de Nice, domicilié 32, rue Saint-Honoré,
a Nice.

Le 5 juin 1966, vers 16 heures 15, je me trouvais au balcon du
2* étage de la villa qu'occupe ma sceur, Mme Auvare, au quartier
du Lac, a Saint-Laurent-du-Var.

De lendroit ol je me trouvais, je pouvais suivre entiérement
les évolutions des avions participant au meeting aérien de T’aéroport
de Nice, qui venait de commencer.

Nous avons, mes parents et moi, remarqué ’arrivée d’un.biréacteur
de Havilland qui venait de faire un passage a basse altitude sur
la piste de l'aéroport de Nice en direction de I’Quest.

Dés Textrémité de la piste, il a effectué un dégagement sur
sa droite avec une montée importante, puis un virage trés serré
sur sa gauche. Il a ensuite piqué presque a la verticale en direction
de l’aéroport. :

Des le virage, ses réacteurs se sont enflammés, puis I’avion s’est
embrasé et a plongé dans la mer.

Une explosion s’est produite lorsque I’appareil est entré au
contact de l'eau et sa désintégration s’est faite ensuite. J’ai pu
observer des débris projetés en lair au moment de Pexplosion.
‘J’ai également vu au niveau de la mer une boule de feu qui
s'est dissipée trés rapidement, la surface de l’eau ne s’étant
pas enflammeée. ’

L’avion a, & mon avis, percuté l'eau 3 environ 5 3 600 métres au
Sud de la plage de Saint-Laurent-du-Var et dans le prolongement
de lextrémité Ouest de la piste d’envol de 1’aéroport, sans pouvoir
en estimer la distance.

- Le 7 juin 1966, & 8 heures 30. cARRO,

Témoignage de M. Henry (Pierre), 37 ans, pilote & la compagnie
‘Transairco, demeurant a Nice, 36, avenue Primevére.

Je pilotais le Queen 88, immatriculé H B - B G D pour prendre
part. avec les autres appareils de la Société Transairco i la pré-
sentation en vol sur laérodrome de Nice du 5 juin 1966. Nous
avons décollé de laérodrome de Cannes a 15 heures 50, face
au Sud, sommes passés a la verticale de Mougins, effectué un 360°
vertical hippodrome de Cagnes-sur-Mer, premiere présentation sur
TPaérodrome de Nice & 16 heures 08, a 1.000 pieds.

Apres ce premier passage, virage a droite, vent arriére 1.000 pieds,
deuxiéme virage a droite, pente de descente pour un deuxiéme
passage a 200 pieds. -

Je me trouvais derriére le Queen Air 65, piloté par M. Lignon a
une altitude d’environ 800 pieds, lorsque j’ai vu le H. S. effectuer
un passage sur la piste axe 05. Sa vitesse m’a paru faible. Il
était sensiblement plus bas, en léger piqué, pratiquement stabilisé

:a Thorizontale. J’ai vu distinctement une boule de feu sur l’em-

pennage dans la zone des réacteurs et allant jusqu’au sommet de
la dérive. L’avion a disparu & ce moment-la de mon champ de
vision se trouvant masqué par laile de Pavion que je pilotais. Je
n’ai pas vu limpact. Il était 16 heures 12 environ.

"Le 6 juin 1966, & 12 heures. ! HENRY.

Témoignage de M. Gauthier (Paul), 40 ans, maréchal des logis chef
au 7° escadron de gendarmerie mobile, a Melun, en stage 4 Antibes.

_Le dimanche 5 juin 1966, jour du meeting aérien de Nice, j’avais
€té désigné avec le gendarme Vise pour effectuer une démonstration
de sauts d’hélicoptére et de sauvetage en mer.

_Apres la démonstration nous sommes montés & bord de la vedette
de gendarmerie G-08 de Saint-Jean-Cap-Ferrat qui se trouvait a
300 metres environ au Sud du terrain de ’aéroport de Nice.

i V_ers 16‘heures 20, notre attention a été. attirée par une fumée
€paisse noire qui se dégageait de derriére la pointe située a ’embou-
chure du Var. Personnellement j’ai cru qu’il s’agissait d’un exercice
effectué a terre par les pompiers. Ordre nous a été donné aussitét
par I’hélicoptére de la gendarmerie de nous rendre sur les lieux.
A notre arrivée, 10 minutes environ apreés, nous avons compris
quwil s’agissait d’un accident aérien. Plusieurs embarcations se
trouvaient déja sur les lieux. Nous avons remarqué la présence
d’un Zodiac du service de sécurité de Yaéroport.

A la surface de l’eau flottaient divers débris de Tappareil ainsi
quun corps mnu trés mutilé. Aussitét nous avons plongé pour
repécher le cadavre que nous avons enveloppé dans une couverture
et hissé a bord de la vedette.

Nous avons également recueilli divers morceaux de l'avion et
des documents que nous vous avons remis.

Des taches de kérosf:ne se remarquaient a la surface de leau.

I{n sondage .effectue par nos soins nous a permis de constater
qu’a cet endroit la profondeur était supérieure a 35 metres.

La visibilité dans Peau étant nulle, il ne nous a pas été possible
de repérer 1’épave.

Les recherches effectuées en vue de retrouver le deuxiéme
corps n’ont pas abouti.

Par radio, nous avons recu lordre de transporter le cadavre
au port de Nice ou il a été remis, ainsi que les débris de avion
a la gendarmerie des transports aériens. :

Ne connaissant pas bien les lieux, il m’est difficile de préciser
Pendroit oit s’est produit Paccident. Toutefois, je puis dire qu’il
g’et‘:fnt pas a plus de 500 métres au Sud de la plage de Saint-Laurent-

u-Var, .

Le 7 juin 1966, & 12 h 15. GAUTHIER
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: Témoignage de M. Vise (Jean-Claude), 33 ans,
gendarme a la brigade d’Aix-les-Bains, détaché a Antibes.

Quand laccident aérien s’est produit le 5 juin 1966, je me trouvais
% bord de la vedette de la gendarmerie de Saint-Jean-Cap-Ferrat en
compagnie du maréchal des logis chef Gauthier. .

Nous venions d’effectuer un saut d’hélicoptére et nous nous
trouvions, & ce moment-la, & 300 ou 400 meétres au Sud du terrain
de Paéroport. N

Je n’ai pas apercu lavion tomber a la mer ni entendu d’explo-
sion.

Dol nous €tions, on apercevait une fumée noire et épaisse qui
s’¢levait de derriére la jetée située a I’embouchure du Var, a
POuest. du terrain. Mes camarades et moi avons pensé qu’il s’agissait
d’un exercice effectué par les pompiers.

Ce n’est qu’a notre arrivée sur les lieux que j’ai
s’agissait réellement d’un accident.

Nous avons plongé a plusieurs reprises avec le chef Gauthier afin
de récupérer divers débris de lappareil ainsi qu’un corps qui
flottaient & la surface de l’eau. )

La visibilité dans l’eau étant nulle, nous n’avons pu repérer
P’épave qui, a2 mon avis, doit étre engloutie dans la vase. R

Je pense qu’elle se trouve a une profondeur supérieure a
40 metres car le sondage effectué par les gendarmes pilotant la
vedette G. 08 sur les lieux de l’accident, a révélé une profondeur
supérieure a la longueur de leur sonde qui était de 35 metres.

La dérive dans le sens Nord-Est—Sud-Ouest était assez forte.

Plusieurs personnes des embarcations qui se trouvaient sur les
lieux nous ont remis des débris de ’avion qu’elles avaient recueillis.

Le corps et les morceaux de l’appareil récupérés ont été débar-
qués au port de Nice et pris en compte par la gendarmerie des
transports aériens.

Les recherches effectuées en vue de retrouver le deuxiéme corps
sont restées vaines. : . .

A mon avis, le lieu ou nous avons repéché le cadavre se situe
a 250 ou 370 metres a IOuest de la jetée prés de I’embouchure du
Var et a 500 meétres au Sud de la plage de Saint-Laurent-du-Var.

Le 7 juin 1966, a4 12 h 45.

su qu’il

VISE.

Témoignage de Mme Sauvanet (Renée), épouse Rince, sans profes-
sion, demeurant : 60, chemin Vallon-de-Barla, résidence Val-d’Azur,
a Nice.

Hier aprés-midi, je me trouvais sur la plage de Saint-Laurent-du-
Var 2 une heure que je ne saurais préciser. Jétais assise le long
de la bordure de mer, face au golfe et jai assisté aux premieres
évolutions des appareils participant au meeting aérien. Jai vu
les sauts des parachutistes et les hélicoptéres et puis les premiers
avions qui sont passés.

J'ai assisté d’une maniére directe et continue aux évolutions de
Iappareil accidenté. Celui-ci avait attiré notre attention par sa
maniabilité et avec mon fils nous nous sommes attachés a lui.

Avant Paccident, cet appareil venait de l’aéroport dans le sens
Nice-Cannes. D’une altitude assez basse sur I’aéroport, il est monté
au-dessus de notre téte. TI a amorcé un wvirage et au bout de ce
virage, il a effectué un looping. Auparavant d’ailleurs il avait
effectué une vrille en montée. Je suis absolument certaine de mon
fait. Au sortir du looping, il a amorcé la descente pour se présenter
au terrain dans le sens Cannes-Nice. Sa descente était normale, ni
en piqué, ni trop a plat. Quand lavion a amorcé sa descente, il
était assez haut. Je ne saurais évaluer. Cette descente s’est passée
alors en trois temps. Un premier temps absolument normal. Dans
un deuxiéme temps, une fumée noire se dégage sur le coté gauche
de VYappareil. Dans un troisiéme temps, le feu remplace cette fumée,
11 s’agit de flammes oranges et jaunes comme la torchére du Sahara.
L’avion touche dans l'eau; il est encore entier, il rentre dans la
mer, on entend un bruit de choe, il disparait. I1 se produit du feu
sur la mer, puis une explosion sourde assez profonde. J’ai été sur-
prise, a cet instant, par un champignon de fumée blanche et noire
qui est monté trés haut sortant d’une sorte de bouillonnement au ras
de leau, mais assez peu important,

Le 6 juin 1986. M™¢ SAUVANET.

Témoignage dé M. Gamba (Gilbert), 31 ans, gardien dé' la paix
a la C.R.S. 56, en détachement & Saint-Laurent-du-Var, C.R.S. 6.

Hier apreés-midi j’étais de repos et je me suis rendu avec mon
coliegue Causse sur la plage de Saint-Laurent-du-Var, i hauteur
du bar-dancing « Le Gai Moulin ».

Nous avons tous deux assisté aux premiéres évolutions des appa-
reils participant au meeting aérien de l’aéroport.

Passé seize heures notre attention a été attirée en particulier
par la présentation de ce que j’ai appelé le « Bébé Caravelle ».
Tous deux nous l'avons suivi. J’ai vu un premier passage direction
C‘arfnes~Nice. L’avion revenu par les terres au-dessus de nous, a
viré sur sa gauche, jusqu’a 800 métres environ de la plage. Il est
descendu en oblique. C’est quelques instants aprés que le feu a
jailli de Parriére. Il y a eu un peu de fumée puis de grosses flammes
rouges qui ont gagné tout larriére de l’appareil. Enfin il a pris
contact avec la mer. Une déflagration a eu lieu, j’ai eu I’impression
qu’elle s’est produite sous ’eau. Un champignon de fumée est ensuite
sogtl de l'eau et s’est élevé dans le ciel.

I — Jai cru voir cet appareil faire un looping au-dessus de.

Paéroport bien avant le passage sur nous. Il me semble que c’était
a loc’cgswn du premier passage : sur nous il faisait le virage penché
sur laile gauche comme s’il allait atterrir. . -

Le 6 juin 1966, a 17 heures 30. GAMBA,

Témoignage de M. Morareau (Lucien), 27 ans, préposé commercial.
a la maison Mattei, demeurant 3, rue Chaudon, @ Antibes (Alpes-
Maritimes). .

Lorsque laccident s’est produit hier apres-midi, je venais, dans
le cadre du meeting aérien, d’effectuer un saut en parachute et
j'avais été recueilli par une vedette privée. .

Alors que j’étais en train de me déséquiper, je regardais le vol
du DH 125. J’ai vu au-dessous de la patrouille des Beechecrafts, un
premier passage du Jet, sens Cannes—Nice, & basse altitude —
20 metres — et trés grande vitesse. Je ne Vai plus suivi. Par contre
je lal revu au second passage dans le sens Est-Ouest a grande
vitesse et a méme altitude. La patrouille des Beechcrafts en
formation se trouvait au large a 500 metres environ de la céte
et & 3 ou 400 metres d’altitude. La patrouille a fait un breack pour
effectuer des passages individuels a 100 ou 150 meétres sur la
piste principale sens Ouest-Est.

Le De Havilland a cet instant au-dessus du Cros-de-Cagne entame
une chandelle dés sa sortie de la piste. Il a terminé cette chandelle
par un virage serré sur la gauche sans renversement probable-
ment dans lintention de faire un nouveau passage Ouest-Est
au-dessous des avions de la patrouille. A la sortie du virage le
DH 125 entame un piqué. Je l’ai suivi (je mr’intéresse aux choses-de,
P’aviation) et, intérieurement, a 250 meétres de la mer, jai
« redresse ». J’ai bien vu a cet instant qu’il « allait au tapis ».
Dans la seconde qui a suivi j’ai apercu a Parriére des ailes des
deux cOtés — je suis catégorique — une boule de feu qui m’a
fait immeédiatement penser a I’explosion de carburant. L’avion alors
se trouvait a 150 meétres au-dessus du niveau de la mer dans
laquelle il a percuté directement. Lorsqu’il a touché l’eau on voyait
encore tout Pavant de l’appareil et les ailes.

Au moment ou j’ai vu laccident je me trouvais en mer 3 deux
cents metres de la cote a la perpendiculaire de la fosse du nouveau
radar. J’estime que j’étais donc & environ mille meétres du point
d’impact. -

Avec notre bateau nous nous sommes rendus sur les lieux. Nous
ne sommes pas arrivés les premiers. La vedette de la gendarmerie
a repéché le corps de I'un des cccupants de I’avion. Se trouvaient
également a la surface des gilets de sauvetage non gonflés, des
coussins, des morceaux de revétement intérieur, un dossier tech-
nique de P’avion, des piéces d’identité et des débris informes.

Je situe le point de chute & environ cing 2 six cents métres de la
plage de Saint-Laurent-du-Var et 4 peu prés a la méme distance
du bord du terrain de l’aéroport. .

Le 6 juin 1966. MORAREAU.

Témoignage de M. Marcille
C. R. S.
a Nice.

(René), 47 ans, brigadier-chef a la
6, a Saint-Laurent-du-Var, demeurant 8, rue Lascaris,

Dimanche aprés-midi j’étais en permanence 3 la caserne de la
6 C. R. S. et j’ai assisté en partie & l’accident dont a été victime
le biréacteur qui a percuté la mer a I’embouchure du Var.

Je suis ancien mécanicien d’aviation et bien évidemment je
m’intéresse aux choses touchant mon ancien métier. Ce jourla
done, placé & une fenétre du 2¢ étage de la caserne, batiment C,
j’ai observé a la jumelle le début de la présentation des appareils
en vol sur laérodrome de Nice. Je me suis intéressé d’emblée
et d’une maniére toute particuliere au -DH. 125 dés qu’il est
apparu dans mon champ de vision. Il m’a rappelé de par sa forme
le Javelin de Haviland que je connaissais par la presse aéronautique.
Des son apparition je lai pris en vue et I’ai suivi. Il s’est présenté
venant au-dessus de laéroport dans l’axe de la caserne a une
altitude d’environ 150 meétres. Peu avant la caserne, au-dessus de
Saint-Laurent-du-Var, il a commencé une chandelle qui I’a amené
a une allitude de 6 2 800 meétres. Au sommet de cette chandelle,
en méme temps qu’il faisait un renversement normal sur Paile
gauche, il a réduit les gaz et a amorcé son piqué. Cette manceuvre
a été a mes yeux techniquement impeccable. Il s’est représenté au ,~
sortir du renversement dans l’axe de I’aéroport direction Ouest- °
Est. Je le suivais toujours dans mes jumelles d’une maniére trés
nette. J’ai distingué méme les lettres de son immatriculation. Je puis
vous préciser qu’elles étaient peintes en bleu. I

Le piqué était assez prononcé. Arrivé & une altitude que j’évalue '
a 300 metres et alors que je lavais toujours dans mes jumelles,
le pilote a amorcé sa ressource. Il a, comme nous disons en termes
de métier, arrondi, et au moment ou il a remis les gaz, j’ai crii
entendre une ratée. A cet instant, une flamme, qui est partie
de larriére de l’appareil, est apparue. Elle avait au moins tout de
suite 50 metres, c’est comme si elle s’était présentée comme un
chalumeau qu’on allume. Une fumée noire a enveloppé cette
flamme tout le long. La, Pavion a disparu a3 ma vue caché par
Pimmeuble du « Gros <Chéne». Sitét la disparition de P’appareil,
j’ai vu une boule noire de fumée accompagnée du bruit d’une
explosion sourde, puis tout de suite une nouvelle boule de fumée
blanche formant champignon ainsi qu’une détonation sourde. C’est
tout ce que j'ai a dire.

J’ai vu dans la presse qu’on n’arrivait pas a repérer exactement
le point de chute. Je m’offre éventuellement a donner laxe de
ma vue. On ne peut & mes yeux prendre comme base les débris
car je les ai vu trés vite évoluer emportés par un courant en
direction de Saint-Laurent-du-Var et du Cros-de-Cagnes. A mes yeux
de la position ol je me trouvais, I'avion a di tomber dans laxe du
Var ou plus exactement de son courant en mer, face 4 Saint-Laurent-
Plage. - .

Le 8 juin 1966. MARCILLE.

dit "
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Témoignage de M. Gallecier (Jacques), 33 ans, millita?w_e en retraite,
demeurant wvilla Pourquoi pas, boulevard Frédéric-Sperling, a
Cimiez, Nice. .

A une heure que je ne saurais indiquer, je me trouvais en specta-
teur dans la premiére zone du public sur le terrain de I’aérop_ort.
J’ai suivi les évolutions du DH 125. Il a fait un passage sur la piste
a grande vitesse, il a amorcé une ressource en dégageant laxe de
la piste principale vers le Nord, il est monté a une altitude que
j’estime a trois ou quatre mille pieds. Arrivé a hauteur du Var, il
est parti a la verticale, a effectué un demi-tonneau en montant, a
basculé, est resté a la verticale. A cet instant jai vu trois coups
de flammes sortant des réacteurs. L’appareil est toujours resté a la
verticale puis a percuté dans un endroit que je ne peux pas déter-
miner car je me trouvais trop loin.

Le 13 juin 1966. . P " GALLECIER.

Témoignage de M Mandina (Séraphin),
10, boulevard de Cimiez, 06-Nice.

Je me trouvais avec ma famille sur la plage de Saint-Laurent-du-
Var en contrebas de I’établissement ou du camping Les Flots Bleus
et I'avion s’est abimé sous mes yeux a 400 ou 500 meétres de distance
de la gréve ou nous étions.

Tout d’abord l’avion a effectué un looping, puis a effectué un
piqué pour se redresser horizontalement, a de nouveau effectué un
piqué a 70 p. 100, c’est & ce moment-la que le codté droit arriére
s’est enflammé, 'appareil a eu un effet de redressement c’est a ce
moment-la que le coté gauche s’est enflammé également et aussitot
Pappareil a piqué droit a 100 p. 100 dans la mer.

C’est ici que je ne suis pas d’accord avec P’article paru le lende-
main sur la presse disant que l'appareil avait sans doute explosé
avant de toucher ’eau ou au contact de l’eau.

En effet sur ce point 14 je suis formel, I’'avion, si explosion il y a eu,
a dih exploser par le fond.

_ Ce qui m’a paru bizarre c’est que aucun remous des flots ne s’est
effectué, la mer étant restée du coté de la plage ce qu’elle était
auparavant. .

La Brigue, le 8 juin 1966. - §. MANDINA,

Té'moignage de M. Robert J. Roux, de UUnion syndicale
des industries aéronautiques et spatiales, 4, rue de Galilée, Paris (16°).

Le samedi 4 juin, pour les besoins d’'une émission de télévision
en direct depuis le terrain de Cannes, de nombreux avions ‘ont
réalisé des vols de présentation et en particulier le DH 125 qui, ce
jour-la, & P’encontre des jours précédents, fit quelques évolutions
assez serrées qui nous parurent dures pour ce type de machine.
Quelques pilotes confirmés qui comme moi y ont assisté s’en éton-
nérent.

Le lendemain, dimanche, au cours de la matinée, j’ai eu ’occasion
de m’entretenir avec Michel Ciret. II me parut nerveux ou plus
exactement agacé par les présentations en vol qui se succédaient a
cadence accélérée. Le meeting prévu laprés-midi & Nice semblait
Pexciter, et, j’en conclus que cet état d’esprit était provoqué par la
rivalité qui existait entre les équipes des biréacteurs présentés
& Cannes. ! :

Au cours du meeting, le DH. 125 fit ce qui devait étre son dernier

passage d’Est en Ouest. Devant mon podium, j’ai jugé sa vitesse a
quelques 300 nceuds, il dégagea sur l’embouchure de la Drance
en une sorte de « pile off » et il me sembla qu’en haut de sa trajecs
foire, il était légérement engagé sur le dos. Aprés 180°, il revint en
piqué léger sur l’'axe de la piste en direction de I’Est. C’est a ce
moment que je vis distinctement une longue flamme le long du
fuselage et I'avion disparut & mes yeux derriére un bouquet d’arbres
et je ne vis que l’explosion finale, boule de feu et nuage noir.
- Mon impression est que appareil a été sollicité assez durement ce
jour-1a, et peut-étre méme les jours précédents. Elle m’a été confir-
meée par le pilotes de la Patrouille de France avec qui j’ai diné le
soir méme et qui m’ont déclaré avoir été surpris par les évolutions
de. ’avion faites a4 facteur de charge slirement assez élevé.

Mon expérience des meetings et optique assez exercée que j’ai
acquise sur les évolutions d’appareils m’incitent aujourd’hui 2

-témoigner pour ce malheureux accident dans lequel j’ai perdu deux
bons amis.” e Ll :

- Témoignage de M. C.J. Teyssier,
pour le gérant de la société Air-Affaires.

Questions m°s 1 et 2, — A quelles présentation avait participé
Véquipage Ciret-Girault avec le HS 1252

Avait-il, en particulier, participé au meeting de Hanovre ?

« L’équipage, M. Ciret et M. Girault, n’avait participé & aucune
présentation dans un meeting officiel. Cependant :

« M. Ciret avait participé, en qualité de copilote, & la présentation
du DH. 125 au Bourget, ’an dernier. Le commandant de bord était
M. Sewrey, pilote d’essai chez le constructeur. B

<« Au cours du salon de Cannes, les trois avions & réaction présents
(Mystére 20, Lear Jet et DH. 125) avaient pris I’habitude d’effectuer
un passage a grande vitesse et 3 basse altitude suivi d’une ressource,
pratiquement aprés chaque décollage ou avant chaque atterrissage.

« A ce titre, ’équipage Ciret-Girault avait effectué plusieurs fois,
dans le courant de la semaine précédant I’accident, des manceuvres
voisines de celles exécutées le jour du meeting. »

Question n° 3. — L’équipage avait-il des instructions particuliéres
pour ces présentations ? .

« Aucune instruction particuliére n’avait été donnée par la Compa-
gnie Air-Affaires en ce qui concerne la présentation. M. Roland
Fraissinet, depuis longtemps déja, avait interdit les tonneaux ou

- les passages dos sur ce type d’appareil. M. Ciret était d’ailleurs

chef pilote d’Air-Affaires et seul pilote francais qualifié sur cet
avion avec M. Roland Fraissinet.

« Seul, M. Roland Fraissinet aurait pu lui donner des directives
précises sur la présentation a effectuer. » .

Question n° 4. — L’équipage établissait-il des comptes rendus de
ces présentations écrits ou verbaux ? Dans l’affirmative, la commis-
sion vous serait trés obligée de lui en transmettre la teneur.

« Le type des vols mentionnés ci-dessus n’a donné lieu & aucun
compte rendu écrit ou verbal. »

Question n° 5. — Y a-t-il eu des instructions spéciales pour 1le
salon de Cannes et le meeting de Nice? Dans affirmative, la
commission désire les connaitre.

« Il y a bien eu un briefing avant le vol, mais celui-ci n’a porté
que sur la coordination des avions participants, et non sur le
détail de la présentation du DH. 125, laissée a I’initiative du chef-
pilote d’Air-Affaires. » “ e
~ Questions m°s 6 et 7. — Y avait-il sur place, pour Cannes et
Nice, un représentant qualifié de la société Air-Affaires, habilité
a modifier éventuellement & compléter ou a rectifier les instructions
données antérieurement. Si oui, quel était ce représentant? Quel
a été son compte-rendu ?

Quelle a été la réaction de votre représentant 3 1’égard des présen-
tations de Cannes?

..« Le responsable de Transairco - Air-Affaires, & Cannes, pendant le
meeting, était M. Nommay, directeur de Transairco. '

« Ses instructions aux pilotes du groupe se sont limitées a rappeler
que dans un salon comme celui de Cannes, le but de la présentation
était de faire voir le matériel, mais pas de prendre des risques.
Jusqu’a P’accident final, aucun vol n’a donné lieu a4 un compte
rendu. -

« Les personnes appartenant au groupe qui auraient pu formuler
une opinion valable sur la présentation faite par M. Ciret & Nice,
sont M. Roland Fraissinet, seul qualifié sur DH. 125 en dehors de
M. Ciret, et M. Michaux, directeur de l’exploitation, non-quulifié
sur DH. 125, mais pilote trés expérimenté d’avions & réaction et
de meetings. Or, ni 'un ni Pautre n’ont assisté a la présentation.

« Cependant, M. Roland Fraissinet qui a passé deux journées a
Cannes pendant le salon, a vu les passages et ressources effectués
par M. Ciret, dans le cadre de ses vols quotidiens. Ces manceuvres
n’ont appelé de sa part aucune remarque particuliére. M. Roland
Fraissinet ne peut donc juger la présentation faite 3 Nice par
M. Ciret qu’a travers les témoignages des pilotes compétents d’avions
a réaction qui se trouvaient sur le terrain., Il a pris connaissance des
témoignages recueillis par M. Charbonnier auprés des pilotes de la
patrouille acrobatique italienne. Effectuant ces jours-ci une période
militaire dans un escadron de Mystére IV, il a rencontré également
les pilotes de la patrouille de France, et notamment son commandant,
le capitaine Roger. Si, comme laffirment italiens et francais, le
F-BKMF se trouvant en position dos ou trois-quarts dos & basse
altitude, a effectué un retournement i partir de cette position
et de cette altitude, M. Roland Fraissinet estime, comme les pilotes
italiens et francais, que 1’accident était inévitable. » .

Il ne s’explique pas cependant comment M. Ciret, qui était un
pilote expérimenté, adroit et prudent, a pu se placer dans une
telle position. Les pilotes de la patrouille de France soulignent
P’absence d’horizon ce jour-la du cé6té de la mer. Il n’y avait pas
de vent, le ciel et ’eau étaient confondus et dans un virage trés
serré sur la gauche vers la mer, avec un avion dépourvu de
visibilité vers le haut et vers l’arriére, il n’était pas impossible de
passer d'un virage a 90° a la position dos sans s’en apercevoir
immédiatement.

Cette hypothése mérite certainement d’étre prise en trés sérieuse
considération, mais il faudrait alors expliquer comment I’éventuel
dépassement des limites de résistance de la structure aurait pu
provoquer le feu qu’observérent la plupart des témoins.

Telles sont les réflexions du seul pilote qualifié sur DH 125 au
sein du_groupe, aprés audition des témoins ayant 3 la fois l’expé-
rience du pilotage des avions & réaction et celle des évolutions en
meeting, .

’,Questzon n° 8. — Peut-on penser que Ciret a été réticent a
Pégard des présentations du HS. 125 ? Dans Paffirmative, avez-vous
connu ces réticences ? Votre représentant i Cannes les a-t-il
connues ? Comment en a-t-il été tenu compte? :

« M. Ciret n’avait aucune réticence a I'idée de présenter avion &
Cannes. Il désirait méme effectuer cette présentation. L'un de ses
proches parents ayant subi une opération grave i Paris, M. Roland
Fraissinet avait proposé a M. Ciret d’effectuer la présentation a sa
place, afin de lui permettre de rester dans sa famille. M. Ciret avait
décliné cette proposition. o )

~ « Par ailleurs, M. Roland Fraissinet discutant avec les dirigeants de
11ran§alrco, et notamment avec M. Nommay, quelques jours plus
t’ot,_ a Cannes, en presence de M. Ciret, avait émis des doutes sur
1}1t111tbe des présentations de ce genre, alors qu’un biréacteur
d a’ffalres. passant entre un Mirage et un S. M. B. Il ne pouvait faire
qu’une bien modeste impression.

, « M. Ciret, comme la plupart des personnes présentes, avait exprimé
'lorpl.mqn inverse et soutenu que les présentations de ce type
méritaient d’étres faites en DH 125. ' -

« Son attitude avait été la méme au Bourget, I’année précédente.
La présentation aurait pu_ étre faite par un équipage entiérement
britannique et M. Ciret avait insisté pour y participer. (Pest d’ailleurs
a cette occasion que M. Roland Fraissinet avait formellement interdit

au pilote britannique d’effectuer des tonneaux s av
le F-BKMF. » ou passages do ecA:k
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