% Année 1981. — N 5. 21 Janvier 1981.

JOURNAL OFFICIEL

DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE

EDITION DES DOCUMENTS ADMINISTRATIFS

RAPPORT FINAL

de la Commission d'Enquéte sur l'accident
survenu prés de Rodez le 28 janvier 1979 au Fokker 27

immatriculé F-BYAH de la Société U.A.R.




104 JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE

21 Janvier 1881

SOMMAIRE

1. Synopsis.
2. Composition de la commission d'enquéte et résumé des trovaur.

3. Investigations techniques :
3.1. Déroulemeant du vol ;
3.2. Personnes tuées ou blessées;
3.3. Dommages a l'avion ;
3.4. Dégits aux tlers;
3.5. Renseignements sur les personnes & bord :

3.5.1. Equipage;
3.5.2. Autres occupants.

3.6. Renseignements sur 'aéronef :

3.6.1. Cellule;

3.6.2. Turbines;

3.6.3. Equipements;

3.6.4. Devis de masse et centrage.

3.7. Conditions météorologiques.
3.8. Aldes 2 la navigation.
3.9. Télécommunications.
3.10. Aérodrome.
3.11. Enregistreurs de bord.
3.11.1. Enregistreurs de paramétres (FD R).

3.11.2. Enregistreurs des communieations verbales
et alarmes sonores (CVR).

3.12. Examen des lieux de l'accident et de Iépave.
3.13. Renseignements inédicaux et pathologiques.
3.14. Incendie.

3.13. Survie. —— Opérations de secours.

3.16. Essais et recherches:
3.16.1. Expertise des altimétres;
3.16.2. Radioaltimétres.

4. Analyse et conclusions :
4.1. Faits établis par I’enquéte ;

4.2. Causes probables.

Piéces annerxes.

1. Srnoesis
“Date et heure 'éé'i‘&écfaiﬁt.
Dimanche 28 japvier 1979.
Vers 17 h 26 lacales (1).
Emplacement de I'épave.

A 17,4 km dans le Sud-Est de V'aéroport de Rodez-Marcillac ;
Longitude 02.40’17” E, latitude 40.19°30” N ;

Commune de Sainte-Radegonde ;

Altitude : environ 780 métres; -

Altitude de l'aé¢roport: 580 meétres

Nature du vol.

Transport public;
Vol de contrble aprés intervention sur un aileron.

(1) Les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en heures
Il convient de retrancher une heure pour obtenir le temps
iniversel (T. U.) utilisé en aéronautique.

Avion.

Fokker F 27 MK 500.
Immatriculé F-BY AH.

Propriétaire et exploitant.

Union aéronautique régionale (U. A.R.).
Aéroport de Rodez-Marcillac, 12000 Rodez.

Personnes & bord.

Commandant de bord: Delsaut (Henri).

Officier pilote: Collard de Macquerh (Henri).

Mécanicien contrdleur : de Kermoal (Guy).

Mécanicien : Fizelier (Christian). =
Technicien Fokker : Wijma (Herman). '

En mission d’évaluation : Chaigneau (Philippe).
(Pilote Air Alpes).

Résumé et nature de l'accident.

Aprés un vol d'environ un quart dheure en évolutions au
niveau 70 aux environs de la balise R Z, I’équipage du P-BYAH
annonce son intention d'effectuer une procédure ILS.
lui demande de rappeler en virage de procédure mais, malgré des
appels répétés, n'aura plus aucun contact avec Yappareil qui s
percuté le relief dont la créte se trouvait trés probablement dans
la couche nuageuse.

Conséquences.
%
PERSONNES
i MATERIEL | CHARGEMENT _TIERS
5 tués. Détruit. | Sans objet.| Dommages négligeables,
1 blessé grave.

2. COMPOSITION DE LA COMMISSION D'ENQUETE
RESUME DES TRAVAUX
2.1. Cotﬁmlssion d’enquéte.

Par arrété du 29 janvier 1979, le munistre des transports a désigné
une commission d’enquéte composée de :

Président.

..M. Gautier (Francois), ingénieur général de laviation civile A.
“Tinspection” générale de Iaviation civile et de 1a météorologie :

Vice-président.

M. Guillevic, (Paul), ingénieur général de laviation civile, chef
du bureau Enquétes-accidents; .

Membres.

‘M. Vigier, (Michel), ingénieur au bureau Enquéte-accidents ;
M. Bessette (Michel), ingénieur au bureau Enquétes-accidents ;

M. de Castelbajac (Jean), pilote inspecteur a l'organisme du
contrdle en vol ;

M. Je docteur Lavernhe (Jean), membre du conseil médical de
I'aéronautique civile ;

M. Touret (Bernard), ingénieur au service technique aéronautique,

avec. mission d’étudier les circonstances, rechercher les causes et
dégager les enseignements de 'accident survenu le 28 janvier 1979
pris de Rodez, & I'avion Fokker 27, immatriculé F - BYAH de¢ la
compegnie U.A.R.

Le contrble
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2.2. Résumé des travaux.

Avisés dés le déclenchement de l'alerte, les enquéteurs du district
séronautique de Toulouse étaient sur les lieux le 29 janvier au matin.
Iis étaient rejoints, le méme jour vers 14 heures, par deux membres
du bureau Enquétes-accidents, rendus sur place grice & un avion
du S.F.A.C.T. qui devait apporter A Paris, dans la soirée, les
enregistreurs de paramétres (F.D.R.) et des communications (C.V.R.)
immédiatement prélevés. ‘

Au cours de leur examen des conditions d’impact et de l'épave,
poursuivis les 29 et 30 janvier, les enquéteurs, avec l'accord des
autorités judiciaires, prélevalent également les planches de bord
pilote et copilote ainsi que le tableau de commande du pilote
automatique. L’épave principale, ne pouvant étre déplacée en bloe,
était laissée sur place, rivetée pour en interdire Yaccés. L’ensemble
des autres débris était ramassé et regroupé sur V'aérodrome de
Rodesz sous hangar de la Soclété U.AR. - -

La commission d’enquéte. prenait alors le relais des premiéres
investigations et tenait sa premidre séance pléniére le lundi 8 février.
Son président devait successivement, les 1¢* et 268 février, désigner
des experts : MMM. Fave, Venet et Villier pour suivre les questions
relatives aux enregistreurs, 4 la procédure effectuée par 1'équipage
et & Vassistance métiorologique.

.Par allleurs, conformément aux dispositions de l'annexe 13 de
PO. A.C.1, laccident avait été notifié A Vétat constructeur (Pays-

Bas) et, le lundi 19 février, le président de la commission a accueilli-~

& Paris le chef du bureau enquétes-accidents néerlandais, M. Van
Reljsen, qui a été tenu informé des premiers résultats des inves-
tigations.

La commission d’enquéte s’est rendue sur les lieux de l'accident
le 1°* mars 1979. Ce méme jour, contacts ont été pris avec les
autorités préfectorales et judiciaires 4 Rodez ol la commission a
également entendu les représentants de l'exploitant et la majorité
des pilotes de 1a compagnle.

La commission a fait procéder dans les installations spécialisées
du centre d’essais en vol (C.E.V.) & Brétigny, du service technique
de la navigation aérienne (S.T.N.A.) A Paris, chez le constructeur
Jaeger & Courbevoie, aux expertises des altimétres et au dépouil-
lement des enregistreurs de paramétres et de conversation.

Au cours de ces travaux, la commission a tenu six réunions plé-
niéres dont les procésverbaux figurent au dossier de I'accident.

3. INVESTIGATIONS TECHNIQUES
3.1. Déroulement du vol.
3.1.1. Evénemcnts antérieurs.

Les comptes rendus techniques de vol des équipages U. A.R. lals
salent entendre, depuis fin 1978, qu’il pouvait y avoir sur l’'aéro-
nef F-BYAH un probléme de vibrations d’ailerons. La garantie
de cet avion se terminant au mois de février 1979, des techniciens
du constructeur s’étalent déplacés & Rodez pour résoudre ce pro-
bléme qui était connu de Fokker. Aprés une premiére intervention
le 20 décembre 1978 sur l'aileron droit, une modification analoguge
devait étre entreprise sur le gauche et ces travaux avalent été
effectués sur ’aéronef au cours de la journée du dimanche 28 jan-
vier 1979. Avant Ja mise en service du F-BY AH pour assurer le
courrier régulier prévu au départ de Rodez a 18 heures, un vol
de contrdle avait été prévu.

De plus, en raison d’une difficulté mincure, notée par M. Delsaut,
sur la fonction « roll » du pilote automatique, ce dernier avait
décldé de prendre la place de commandant de bord pour ce vol ;
la présence du technicien Fokker permettant, le cas échéant,
d’aviser Je constructeur.

3.1.2. Le vol.

Une fols les travaux terminés, les opérations d’U. A. R. prenaient
contact directement avec le centre régional de la navigation
aérienne de Bordeaux pour demander & effectuer ce vol de controle,
verticale balise RZ au niveau de vol 70. A 17 h 07, i’équipage deman-
deit A la tour de Rodez la mise en route pour un vol local de
quinze minutes environ.

Se trouvalent 3 bord de I'appareil le commandant de bord
H. Delsaut, Vofficler pillote Collard de Macquerh, le mécanicien
Fiszelier, le technicien Fokker Herman Wijma, le mécanicien contrd-
Jeur Geultier de Kermoal, et le pilote Chaigneau en mission d’éva-
Justion pour ls compte de 1a Soclété Air Alpes.

A la prise de contact, le contréleur d’aérodrome s’inquiéte auprés
de I'équipage de ne pas avoir recu de plan de vol pour T§ vo)
projeté (il faut préciser que le contrdle Rodez Marcillac n’est pas
habilité & assucer le contrdle d’approche). Aprés communication
téléphonique avec le C.R.N. A. de Bordeaux, le contréleur autorise
le décollage qui a lieu a 17 h 15.

Dés ce moment, I'équipage passe sur la fréquence du C.R.N.A.
de Bordeaux (124,5 Mhz) et effectue diverses évolutions, apparem-
ment liées aux nécessités du contrdle technique, aux environs de
l1a balise RZ au niveau de vol prévu.

A 17 h 23, aprés avoir quitté la fréquence de Bordeaux,le F-BY AH
rappelle le contrile d’aérodrome de Rodez sur 119,1 Bhz, luf
indique qu’il a cléturé avec Bordeaux. Il Pinforme qu'il est en
descente & 6 500 ft et engage une procédure ILS.

Le contrdleur de service luli demande de rappeler en virage
de procédure. Le F-BYAH n’accuse pas réception et, & partir d¢
ce moment, malgré les appels répétés de contrdle d’aérodrome,
aucune réponse ne sera faite par l'avion.

Les conditions météorologiques du moment étaient telles que
les crétes du relief étaient invisibles. L’appareil avait été aperca
par divers témoins i une altitude jugée « anormalement basse ».

3.2. Personnes tuées et blessées.

————_.__.ma
MEMBRES PASSAGERS TIERS
d'équipage.

Mortellement blessés .... 2 3 »

Blessés non mortellement. > 1 >

Indemnes .........cccce0 > »

= e ——————

3.3. Dommages a l’avion.

L’appareil a été pratiquement détruit. Seuls quelques é!éments
d’aménagement intérieur ont pu étre récupérés.

3.4. Dégats aur tiers.

Les dégats aux tiers ont été insignifiants : sillons dans un piturage
et quelques arbies et arbustes légérement ététés ou abimés.

3.5. Renseignements sur les personnes & bord.
3.5.1. Equipage.
Pilote commandant de bord :
Nom : Delsaut.
Prénom : Henri.
18 aout 1947, 2 Lyon.

Date et lieu de naissance :

Profession : pilote professionnel de 17 classe faisant fonctlon
du chef du secteur F 27 de la Compagnie U.A.R.

Situation de famille : marié, un enfant.
Adresse : Nuccs, commune de Valady (Aveyron).

Brevets et licences : PP n" 3220 du 25 mai 1970, qualification 1IFR
du 23 septembre 1972, PP 1 n° 3347 du 12 juillet 1977 validée jusqu'au
31 mars 1979.

Qualification instructcur PPA validée jusqu’au 31 décembre 1979,

Derniers controles périodiques :
cn ligne le 2 décembre 1978.

hors ligne le 10 juillet 1978

Numéro d'inscriplion au registre du PN : ATA 2447 du 8 aou: 1974;
ATP 3770 du 8 avril 1974.

Qualifications de type : MS 760-CM 170-SNB 5; PA 30-PA 34.
BN2 A; DHC 6-Be 93-N 262; F 27 (du 18 mai 1977).

Heures de vol totales : 6367 h 13 dont 1590 h 08 de nuit et

4328 h 56 IFR.
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Heures de vol dans les deux mois précédant l'accident : 61 h 36.

Heures de vol dans les quarante-huit heures précédant I'accident :
aéant.

Heures de vol sur F 27 : 1021 h 28.

Temps de repos entre dernier vol et décollage avant l'accident :
M. Delsaut n’avait pas volé depuis le 3 jinvier 1979 car il se trouvait
en stage théorique de qualification Caravelle a Air France.

Deéroulement de carriére :

M. Delsaut a été initialement formeé par la marine nationale
(aéronavale) ou il a obtenu son brevet de pilote le 6 juillet 1967.
Aprés avoir quitté l'aéronavale en 1972, il a été employé pendant
trois mois par Air Gabon (devenu depuis ‘Air Inter Gabon) et est
entré a Air Alpes €1 mars 1973 ol il a été nommé commniandant de
bord en avril 1974. 11 a dQ gquitter cette compagnie en 1976 a la
suite d’'une compression de personnel et a pu étre embauché la
méme année par Air Rouergue (devenu U.A.R..

Formation F 27 :

M. Delsaut a suivi un stage théorique F 27 chez Fokker, 2
Amsterdam, et sa qualification en vol ‘a été effectuée dans le sein
de sa compagnie en mal 1977.

Copllote

Nom : Collard de Macquerh.
Prénom : Hervé.
Date et licu de naissance : 8 aout 1947, a Tunls.

Profession
U.A.R.

pilote professionnel, copilote F27 a la Compagnie

Situation de famille : marié, un enfant.

Adresse : Sainte-Juliette-sur-Viaur (Aveyron'.

Brevets et licences PP-IFR n" 5825 du J aout 1975, validée
Jucqu'aw 30 avril 1979.

Derniers controles périodiques : hors ligne le 12 seplembre 1978,
en ligne e 18 octobre 1978.

Inscription au registre du PN : ATP 4090 du 6 aout 1975.

Qualification de lype : BE 95-BE 33-BE 99; PA 31-F 27 'du

28 mars 1976,

Heures de vol totales : 1991 h 06 dont 680 h 33 de nuit et
1630 h 25 IFR.

Heures de vol dans les deux mois précédant l'accident : 103 h 20.

Heures de vol dans les quarante-huit heures précédant 'accident :
6 h 55.

Heures de vol sur F 27 : 1178 h 35.

Temps de repos entre dernier vol et décollage avant accident :
30 h 24, respectant ainsi la réglementation en vigueur.

Déroulement de carriere :

M. Collard a été tout d’abord forms A ses frais par l'école
Transair, & Lyon, en 1975. Aprés un premier échec a I'examen en
vol de pilote professionnel, il a obtenu ce brevet ainsi que la
qualification de vol aux instruments Limoteurs en aoaGt 1975. Les
observations des examinateurs au cours des épreuves en vol font
ressoriir une certaine timidité et un certain manque de précision
et d’organisation.

M. Collard est entré & Air Rouergue (devenu U.A.R.) en aout
1975 nu 1] a été employé comme copilote.

Formation F27 :

La qualification F27 de M. Collard s’est entiérement déroulée
A Amsterdam, chez Fokker, en mars 1976,

En eission d’évaluation pour le compte d’Alr Alpes par accord
entre Air Alpes et U. A R.:

Nom : Chaignesu.

Prénom : Philippe.

Né le 3 novembre 1947 & Angers.
Demeurant au Bourget-du-Lac (73).
Situation de famille : marié.

Brevets et licences : PP n° 2661 du 13 octobre 1969, qualification
IFR du 12 mai 1972, PPI n° 3177 du 13 avril 1976.

Inscription au registre de PN : ATA 1856 du 15 mars 1971,
ATP 2992 du 15 mars 1971.

Qualification de type : PA 23-Be 99; N 262-F 27.
Heures de vol totales : 6 100 heures.

M. Chaigneau a effectué toute sa carriére 2 Air Alpes ou il
était entré le 15 mars 1971. 11 était commandant de bord F 27.

Meécanicien controleur :

Nom : Gaultier de Kermoal.

Prénom : Guy.

Né le 21 juin 1947 a Languidic 136).
Situation de famille
Demeurant a Rodez, 8, rue des Fleurs.

: marié, deux enfants.

Employé a la Compagnie U.A.R.

Mecanicien de piste :

Nom : Fizelier.

Prénom : Christian.

Né le 21 mars 1952 a Paris (16°).
Situation de famille : marié.
Demeurant a Clairvaux (Aveyron).
Employé par la Compagnie U. A.R.

Technicien de la maison Fokker :
Nom : Wijma.
Prénom : Hermann.
Né le 28 juin 1936 a Leeuwarden (Pays-Bas).
Situation de famille : marié, quatre enfants.
Demeurant a Badhoevedorp (Hollande).
Profession : ingénieur chez Fokker.

A noter que M. Wijma occupait dans le poste d’équipage le
strapontin rabattable entre les deux pilotes.

3.6. Renseignements sur le matériel.

Raison sociale du propriétaire :

Union aéronautique régionale ‘U. A.R.), aéroport de Rodez-Mar-
cillac, 12000 Rodez.

3.6.1. Cellule.

Constructeur : Fokker V.F.W.

Type : Fokker F 27 MK 500.

Numéro dc série : 10570.

Certificat d'immatriculation : B 15793, 19 février 197§.
Certificat de navigabilité : 33808, 13 février 1978.

26 janvier 1978.

Classé en catégorie : normale.

Mention d’emploi : TPP 1.

Situation : V.

Date d’expiration de la validité : 26 janvier 198l.

Derniere visite Véritas :
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Temps total d'utllisation :
Depuis fabrication : 1704 h 15.

Accident antérieur : néant.

3.5.2. Groupe motopropulseur.

Constructeur : Rolls Royce.
Type : Dart 832-7 R.

Moteur gauche .: numéro de série 14628 ; temps total de fonction-
nement : 1706 h 18, -

Moteur droit : numéro de série 14624; temps total de fonction-
nement : 1 707 h 53.

Hélices : Dowty Rotol.
Type ¢ R 193-4-30-4-61.

Hélice gadche : DRG 126-77; temps total de fonctionnement :

1704 h 15,

Hélice droite
1704 h 15.

: DRG 12877; temps total de fonctionnement :

3.6.3. Matériel radioélectrique de bord.

Deux E/R VHF Collins 618 M 3 002.

Un ATC XPR Collins 621 A B.

Deux radiocompas Collins 51 Y 4.

Un DME Collins 860 E 4.

Un radar météo Bendix RDR 1300.

Un Marcker Collins 61 Z 4.

Un Marker B.A. Collins.

Deux RVOR/Loc. + Glide Collins 51 RV 4.

Un radio-altimeétre, type Collins AL 101 (avec deux indicateurs).
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3.6.4. Devis de masse et centrage.

Aucun devis de masse et centrage n’avait été établi pour ce vol.
Néanmoins les divers éléments en possession des enquéteurs ont
permis de reconstituer ce document pour I'établissement duquel
il a été tenu compte de :

Une masse de carburant de 1300 kg dont linfluence sur le
centrage est négligeable ;

200 kg d’eau-méthanol (W,/M) non compris dans la masse et
I'indice de base ;

La présence a l'avant de l'apparell de trois personnes en plus
des deux pilotes ;

La présence a l'arri¢ére de l'appareil d’une personne remplacant
(en masse et indice de centrage) le P.N.C. normalement prévu a
cet endroit ;

La présence dans la soute arriére de 130 kg de lest (graviers
sous emballage plastique) se trouvant a bord en permanence
lorsque "armement de Pavion était de quarante-huit siéges passagers.

La masse sans carburant permettant l’exploitation du graphique
de centrage qui a été prise égale a la masse de base corrigée
puisque la charge marchande était nulle.

Il en résulte que, lors de l'accident, l'avion se trouvait hors de
la limite de centrage avant maximal autorisé d’une valeur d’index
de 47,7 — 28,7 = 19,0 correspondant a une quantité nécessaire
minimale supplémentaire de lest arridre de 270 kg. Soit un total
de 400 kg en tenant compte des 130 kg embarqués.

I est & noter que les consignes de la compagnie prévoyaient
I'emport d’une quantité minimale de 475 kg de lest en soute arriére
pour tout vol d’entrainement & trois pilotes seuls en cockpit.

En labsence constaté de tout supplément de lest ou charge
équivalente, l'avion était donc largement hors de la limite de
centrage avant maximal autorisé qui est de 20 p. 100 MAC (corde
moyenne aérodynamique de I'aile) dans les conditions du jour.
Le centrage réel étsit en effet de 14,6 p. 100 MAC.

Circonstance aggravante : le train d’atterrissage était au moment
de Taccident en position rentrée, ce qui améne a un centrage
encore légérement plus avant (environ 0,5 p. 100 MAC).
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3.7. Conditions météorologiques.
3.7.1. Assistance météorologique.

En l'absence de station météorologique sur 'aérodrome de Rodez,
les conditions de l’assistance météorologique sont précisées par une
convention du 18 mars 1974 passée entre la direction de la météo-
rologie et le syndicat mixte gestionnaire de 1'aérodrome.

Par lettre du 22 mars 1978, le syndicat mixte faisait savoir au
chef de la station météorologique de Toulouse-Blagnac chargé de
l'assistance A Vaérodrome de Rodez que, par suite dune réorgani-
sation du controle (prise en compte des opérations par les officiers
controleurs de la circulation aérienne (0.C.C.A.) et compte tenu
des horaires des deux agents d'exploitation, il n’y aurait plus d’ob-
servations météorologiques les samedis et dimanches, les O.C.C. A,
se chargeant de remettre aux équipages les protections recues de la
station météorologique' de Toulouse et de communiquer, & la
demande, les conditions météorologiques sur 'aérodrome.

En réponse, le 20 mars 1978, le directeur de la région météoro-
fogique Sud-Quest faisait part au gestionnalie de son inquiétude
quant A lassistance météorologique des samedis et d.manches. Il
demandait qu'un programme minimum d’observations soit au moins
maintenu et que ces observations soient acheminées réguliérement
& la station de Toulouse (deux observations le samedi matin, deux
observations le dimanche en fin d‘aprésmidi), ces observations
devant servir de base & 1'établissement des prévisions d’atterrissage
pour les vols retours des lignes réguliéres.

Apres accord du gestionmaire, Jes observations devaient étre
effectuées et transmises, du Jundi au vendredl, par les agents d’ex-
ploitation ; Jes  samedis et dimanches, elles devaient 1'étre par les
O0.C.C.A.

Les investigations conduites par la commission ont fait ressortir
que, si les observations étalent bien transmises en semaine, lex
samedis et dimanches elles ne l'ont été que trés rarement.

En ce qul concerne le jour de l'accident, qui était un dimanche,
aueune observation n’avait été transmise i la station météorologique
de Toulouse-Blagnac.

Ces faits n'ont eu aucune répercussion sur le déroulement de
I'accident.

3.7.2. Situation météorologique au moment de l'accldent.

Sttuation générale :

La région de Rodez se trouvait en bordure Nord d'un corps
pluvio-neigeux qui s’étendait des Pyrénées aux Alpes.

Temps A l'aérodrome de Rodez a4 17 h 30:

En l'absence d'observation météorologique le 28 janvier A l'aéro-
drome de Rodez, les informations ci-dessous sont :

Les données de vent et de pression lues par le controleur de la
tour de contrble de Rodez (cf. communications échangées entre la
tour de contréle et l'avion) ;

Les extiraits de 1'étude de la situation geénérale, en accord avec les
informations fournies par un agent d’exploitation de l'aérodrome de
Rodez (chargé en particulier d’effectuer les observations météoro-
logiques) présent sur l'aérodrome peu de temps aprés 'accident :

Vent au sol ............................ 320" 10 kts
QFE .. . . 933 mb
(0 ) ) ¢ T P 1000 mb

Ces dennées sont en accord avec la situation générale

Visibilité ........ 2000 &4 4000 m avec brume.
Nusges ......... 7 4 8/8 Sc entre 300 et 600 metres.
Temps .......... Nuageux.

(Des averses de neige ont été notées au cours de la nuit suivante
du 28 au 29))

Température sous abri = + 1 °C.
Temps au lieu de l'accident & 17 h 30 :

L'accident s’est produit & 17 km au Sud-Est de I'aérodrome.
L'altitude du lieu d'impact est de 780 métres.

De l'étude de la situation météorologique, en particulier des
observations des stations météorologiques de Gourdon (260 métres:
et de Millau (720 métres), il ressort que sur la région laltitude
de la base des nuages (couche de stratocumulus) est vers
700/800 meétres.

A 17 heures:
Gourdon 3/8 de Sc/cu & 450 meétres (710 meétres mer).
3/8 de Sc/cu & 1200 métres.

Millau 8/8 de Sc/cu 4 120 métres (840 métres mer).

D’autre part, compte tenu du vent d’Ouest-Nord-Ouest, on peut
estimer que la base des nuages s’abaissait sur les collines au vent
(Sud-Est de Rodez), lesquelles se trouvalent bouchées ou, au molns,
accrochées.

Vent en altitude.

En l'absence de mesures effectuées dans la région de Rodez,
les données citées ci-dessous sont extraites du sondage de vent
fait 2 Toulouse (13 heures).

B00 MMTOE .ooovs v s mumumn s s wisiions ¢ 4 & sratwis 280° 14 kt.
T80 MBITS woviv s sispmmm s v smmmmm s s § pwien 280° 14 kt.
1000 mdtres .. .................c..iiunn. 290° 8 kt.
1250 métres ................iiiiinnnnn. 300 11 kt.
1500 métres ..................oiiienln 300° 14 kt.
2000 mdtres ..............iiiiiiiainnna, 290° 16 kt.

(Les niveaux sont donnés en altitudes.)

3.8. Aides & la navigation.

Aucune panne de secteur E.D.F. n'a eu leu dans la zone de
Rodez au moment de l’accident. I1 n’a pas été constaté A la tour
de Rodez d’alarme sur les systémes de surveillance de la balise RZ -
ou du systéme d’atterrissage aux instruments (ILS).

Une vérification en vol faite le 24 avril 1979 par le service
« Contrdle en vol et homologation » du service technique de la
navigation aérienne a permis de constater que les caractéristiques
de l'émetteur d'alignement de descente étaient identiques a celles
relevées le 27 octobre 1978, date de la précédente vérification.

Il n’'a pas été constaté d’anomalie d’indication de différence de
modulation & un angle de site de 1° (annexe 10 de 1'0.A.C.1,
§ 31465). En particulier durant la phase de rapprochement, dans
le virage de procédure, le fonctionnement du radiophare d'aligne-
ment de descente était correct.

3.9. Télécommunications.

On trouvera en annexe la teneur des conversations téléphoniques
et radio relatives au vol du F-BY AH.

Ces communications n’appellent pas d’observations particuliéres,
a4 l'exception de la communication téléphonique préalable au vol
ou l'on remarque que l'agent d'opérations d’U.A.R. ne s'est pas
correctement identifié dans son premier contact avec le centre
régional de la navigation aérienne (C.R.N.A) de Bordeaux. La
teneur et le ton de cette conversation laissent supposer pour
lagent du C.R.N.A. que son correspondant est le contréleur
de la tour de Rodez et non l'agent de la compagnie.

3.10 Aérodrome.
3.10.1. Installations.

La création de l'aérodrome de Rodez a été autorisée én février 1966.

Mis en service a titre provisoire en janvier 1970, il a été ouvert
a la circulation aérienne publique par arrété ministériel en avril 1971,

L'aménagement et I'exploitation de l'aérodrome ont été pris en
charge par un syndicat mixte en janvier 1974.

A l'époque de l'accident, I'néroport dont I'altitude est de 580 meétres
(1 806 pieds) disposait notamment :

D'une piste (13-31) de 1900 X 45 metres dont le QFU 31, muni
d'un balisage d’approche axial de 600 metres avec deux feux a
éclats au seuil, dtait équipé d'un systéme d'atterrissage aux ins-
truments ILS (radiophares d’alignement, de descente et de piste,
deux radiobornes médiane et extérieure).

ien
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“D'une radiobalise RZ située a l'opposé de l'axe ILS & 24 Nm
deo 'entrée de piste 13.

3.10.2. Controle.

Le service de contrdle d’approche n’était pas assuré sur l'aéro-
drome qui, depuis octobre 1970, comportait un service opérations
remplacé en avril 1978 par un service de contrdle d’aérodrome.

Ua chef daérodrome, assisté de cing O. C. C. A. (novembre 1978),
assuralt de fonctionnement de ce service limité au circult de piste
et & la plateforme, le centre régional de la navigation aérienne
de Bordesux assumant les transferts nécessaires.

La gestion du trafic aérien, avec des pointes de quarante mouve-
ments IFR par jour et parfois sept & huit aéronefs simultanément
VFR-IFR, s’étalt souvent ressentie de ces conditions peu favorables
& une discipline convenable des usagers, A l'efficacité des services
de contrdle locaux et A la rigueur des trajectoires.

3.10.3. Procédures. — Calages altimétriques.

L'approche qu’aurait dd suivre le F-BY A H est celle décrite sur
la fiche L/ELS-RWY 31 du S. L. A,, en date du 13 juillet 1978, dont
on trouvera copie en annexe.

Aprés i{es évolutions -au niveau 70 au-dessus de la balise RZ,
l'appareil doit revenir A la verticale de 1a balise & 6800 pleds QNH.
A partir de ce point, la descente est effectuée au cap inverse
de la piste (133°) sur un plan de 8 p. 100 conduisant A passer
la radioborne extérieure & 4610 pieds QNH. La descente est cnsuite
stabilisde 4 4400 pieds QNH et, pendant ce palier, 'appareil doit
effectuer le virage de procédure ‘par ouverture & gauche de 45°.
Une fois revenu face i la piste, "appareil s’axe sur le radio-aligne
ment de piste et se met en descente dés la capture du radio-
alignement de descente.

Il faut noter que le moment de Vouverture de 43° & gauche
pour initier le virage de procédure n’est pas précisé sur la fiche :
en particulier, 11 n’est pas dit si cette ouverture doit s’effectuer
dés la mise en palier & 4400 pleds QNH, ou aprés une certaine
distance, ou un certain temps en palier.

De plus, I'implantation inhabituelle de la balise RZ ne permet
pas son utilisation par P’équipage pour déterminer le point de
début d’ouverture du virage de procédure.

11 reste a noter que la documentation utllisée par U.A.R. était
de type Jeppesen employée de préférence a la documentation
officielle publiée par le S.L A. pour les mémes raisons de commo-
dité opérationnelle que les autres compagnies de méme type
couvrant un réseau éventuellement international.

Pour l'exécution de ces procédures, les équipages de la Compa-
gnle U. A.R. utilisalent normalement le calage QFE sur tous les
adérodromes sauf sur ceux dont l'altitude ne permettait pas Vaffi-
chage de ce calage sur les altimétres de bord, ce qui était, en
particulier, le cas de Rodez.

Les calages retrouvés sur les deux altimétres du F-BYAH
étalent effectivement de :
96,5 mb A gauche ;
1 001,0 mb & droite,

qul correspondaient au QNH du moment, 1000 mb (°).

Or, les altimétres du F-BY A H étaient d’un modéle permettant
I'affichage du QFE jusqu's une altitude trés supérieure a celle
de Rodez. Cette importante caractéristique était inconnue de tous
les pilotes U. A.R. interrogés lors de l'enqnéte.

Cette pratique d’alternance d'utilisation du QNH et du QFE
comporte un risque d’erreur aux conséquences potentielles d’autant
plus graves que l'altitude topographique est élevée.

3.10.4. Compagnie U. A. R.

Cetle entreprise avait fait I’'objet, dans les mois précédent l'accl-
dent, de nombreuses observations de I’'administration.

(®) Aux Hégéres différences prés qui
d'une éventuelle co

- e euvent s'expliquer par
de 1'équipsge et par les suites -de 1impect

n instrumentale connue

En particulier, les faibles connaissances aéronautiques de la direc-
tion qui n’avait pas su s’entourer de véritables responsables qualifiés
du personnel navigant et des opérations, decs problémes hiérarchiques
nternes entrainant une atmosphére conflictuelle quasi permanente
avalent pour résultat un manque de rigueur dans les consignes opé-
rationnelles souvent méme inexistantes.

L’absence de manuel d’exploitation, toujours en cours de rédaction
malgré le dépassement de délais plusieurs fois reportés, avait comme
conséquence la généralisation de « procédures personnelless faute
de directives précises.

3.11. Enregistreurs de bord.

Le F-BYAH était normalement équipé d'un enregistreur de
paramétres et d’un enregistreur de conversation et alarmes sonores.

Les deux enregistreurs ont été récupérés sur les Heux de I'accident
dans la matinée du 28 janvier et portés & 1'aérodrome de Rodez par
un navigant d'U. A.R.

lls ont fait I'objet de dépouillement au centre d’essais en vol de
Brétigny pour l'enregistreur de paramétres et dans les installations

spécialisées du service techmique de la navigation wérienne pour
I’enregistreur de conversation.

3.11.1. Enregistreurs de parametres (FDR).

L’enregisteur de marque Sunstrand FA 3542, n°® 980/4000/008,

"n*® de série 5457 est de type analogique graphique.

La réglementation impose que sur cet appareil solent enregistrés :

— le temps;

— la vitesse ;

— le cap;

— Dlaltitude ;

— Daccélération normale ;

— le passage des balises 73 Mhz

Le boltier extérieur avait légérement souffert de Iimpact. 11 pré-
sentait peu de déformations. L’enregistreur a été ouvert sans diffi-
culté et la bande a été extraite facilement. La bande support d’en-
registrement avait été montée récemment. Elle contenait une
dizaine de vols. Elle était en bon état, si ce n’est -quelques tiraille-
ments constatés sur les trous d’entrainement, laissant i:penser que
le moteur d’entrainement ou le frein exercait une traction supé-
rieure i la normale.

Quelques déficiences ont été constatées sur les paramétres enre-
gistrés :

Sur le cap :

Sur cet enregistreur, le cap est enregistré par (intermédiaire
de deux capteurs : le premier donne une valenur du cap comprise
entre 090° et 270°, valeur Nord ou Sud, le second, appelé lever
de doute, précise si la valeur du cap est sur la demisose 090°-
180°-270° ou sur 270" -360°-090°. Le paramétre lever de doute
n’était pas enregistré sur la bande de 1’accident.

Sur laccélération normale :

L’accélération normale enregistrée sur la bande étalt constante,
dénotant un mauvais fonctionnement de ce capteur.

Sur le passage des balises 75 Mhz

Ce paramétre n’était pas enregistré ; ’enregistreur monté sur le
F-BY AH ne permettait pas cet enregistrement et aucune déro-
gation n’avait été accordée a ce sujet.

3.11.1.1. Travaux sur l'enregistreur de paramétre.

Depuis lacquisition par U.A.R. du F-BYAH, l'enregistreur
n’avait fait Vobjet d’aucune opération d'entretien. A défaut de
P’étalonnage propre & cet enregistreur qui aurait pu é&tre réalisé
au cours de cette opération, il a donc été appliqué I!'étalonnage
standard pour ce type d’instrument.

Une premiére trajectoire air a été tracée. Aucune mesure de
vent en altitude n’était faite & Rodez, le vent au sol sur l'aé¢rodrume
au moment de I'accident était du 320°/10kt. Les vents en altitude
A& Toulouse & 12 heures TU étaient du 280°-190°, 14 4 16 kt, d’une
direction plus Ouest que le vent au sol A Rodez. Le vent moyen
appliqué i la trajectoire air qui permet de faire coincider ke point
de décollage et le point d’impact & leur trace sol réelle est du
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$12°/15 ki. Ce vent est cohérent avec la valeur du vent en altitude
4 Toulouse. L'absence d’enregistrement des balises ne permet pas
de valider la trajectoire au-dessus des radiobornes extérieure et
médiane. La comparaison de la trajectoire enregistrée par le Cautra
et de la trajectoire sol calculée fait apparaitre quelques légers
écarts d'une trajectoire sur l'autre, ceci est did au fait que la
trajectoire issue de lenregistreur a été tracée en supposant un
pilotage « bille au milieu ». Comme certains virages de la trajec-
toire atteignent 50° et plus d’inclinaison, la méconnaissance de
I'angle d’attaque oblique fait diverger pendant ces virages la
trajectoire Cautra de la trajectoire calculée. Cependant la phase
procédure de la trajectoire depuis le passage de la balise RZ
jusqu'a I'tmpact peut &tre considérée exacte, dans la mesure ot
el'e est recalée & son extrémité sur le point d’impact et ol, depuis
la balise RZ, les virages n’ont pas été négociés & grande inclinaison.

Validité de I'horloge du FDR :

Le Fokker a été vu par le radar de Toulouse depuis le niveau 42
en montée vers RZ, pendant la phase croisiére, et en descente
jusqu’au niveau 45 en éloignement sur 'axe du localizer.

La superposition de la courbe d’altitude enregistrée par le Cautra
et de 1a courbe d'altitude enregistrée par le FDR fait apparaltre
gu. l’horloge du FDR et I'horloge du Cautra sont synchrones. Cecl
permet de situer avec exactitude les différents événements du vol,
notamment I'heure du décollage 4 17 h 15 mn 16 s et I'heure de
Imgact 4 47 h 28 mn 34 s (heure Cautra).

3.11.1.2. Déroulement du vol selon l'enregistreur de paramétres.

Aprés décollage en piste 31, la montée a été effectuée au cap 280
4 une vitesse indiquée de 120 kt passant a 123 kt en fin de montée,
avec un vario moyen de 1800 ft/mn. Un palier d’accélération vers
180 kt au niveau 70 a été maintenu pendant une trentaine de
secondes avant une mise en virage de 180° par la droite avec une
inclinaison de 25° se desserrant i 18° pendant la deuxi¢me partie
du virage au cap de sortie 90°. A partir de ce point, le Fokker
a décrit -trois virages successifs au niveau 75 et 2 une vitesse
indiquée de 190-195 kt, virages serrés d'inclinaison 35° et de 90°
de variation de cap, successivement & droite, & gauche et a droite.

En sortie, I'appareil survolait RZ au cap 200 au niveau 75 et A
190 kt de vitesse indiquée. Aprés un éloignement de 30 secondes
au cap 200-210, le F-BY AH est revenu sur la balise RZ par un
virage & droite. RZ a été survolé en rapprochement au cap 90° et
4 6800 ft QNH pour une vitesse indiquée de 205 kt. Le cap 90° qui
I'a porté au Nord de 'axe a rapidement été porté a 145°. Ce cap
lul a fait couper l'axe d’approche vers le seuil de piste 3l. La
radioborne médiane a été survolée 2 5600 ft QNH au Sud de l'axe
4 43° de I'axe localizer. )

Au passage de la radioborne externe, l'appareil se trouvait a
4360 ft QNH a 1" de l'axe du localizer, au Sud de Paxe. La fiche
de procédure du terrain indique un survol de la radioborne exté-
rieure & 4610 ft QNH en éloignement.

Dés le passage de la radioborne extérieure au cap 130, 'appareil
vire de 40" par la gauche, toujours en descente. En début de
branche d'éloignement au cap 090°, le taux de chute augmente
puls l'altitude se stabilisc aux alentours de 2800 ft QNH avant la
fin de I'éloignement. La vitesse est 3 ce moment en régression,
de Vordre de 180 kt. Vers le cap Sud, pendant le virage de procé-
dure, la vitesse est de 160 kt, l'altitude de 2700 ft QNH. L’altitude
continue & décroitre vers 2600 ft. Avant la fin du virage de
procédure, l'appareil entre en collision avec le sol, I'inclinaison
calculée étalt de 17" droite, la vitesse 150 kt, I'altitude du point
d’impact 2600 {t/780 m.

Le polnt d’impact est sur un plan a 0,7" (1,3 p. 100 par rapport
au point d’aboutissement de VILS sur la pister a 6,3° a droile
de l'axe d’alignement.

3.11.2. Enregistreurs dv conversations et alarmes sonores (CVR).

L'enregistreur embarqué est un enregistreur de marque Sunstrand
V 587, 103600-002, numéro de série 3483.

Le boltier extérieur a souffert de Pimpact. La bande a pu étre
extraile et étre placée sur un banc de recople.

Le niveau d’enregistrement de la piste amblance est trés f{aible,
au point que certaines communications air-sol, correctement enre-
gistrées sur les pistes 3 et 4 (boltes de mélange pilotes) disparaissent
sous le bruit de fond da.'s la piste 1 (amblance).

Les difficultés d’écoute de la bande n’ont donc pas permis de
réaliser une transcription compléte. Les communications échangées
entre les organismes de la circulation aérienne et les autres avions
n‘ont pas été reprises sur la transcription.

L’écoute et la transcription de la bande permettent cependant
de faire ressortir quelques points, en particulier les suivants :

— le copilote était aux commandes au moment du décollage.
Le CVR a enregistré « tu veux le décoller » (commandant de bord),
et c’est encore le commandant de bord qui a annoncé les vitesses
pendant le roulage au décollage « V1, Vr »;

— par contre, il semble que le commandant de bord pilotait
pendant la phase du vol au niveau 70, pendant laqueHe ont eu lieu
Jes essais d’ailerons. Aux questions posées par le technmicien de
chez Fokker sur le bon fonctionnement de V'avion, les réponses
étalent toujours faites par le commandant de bord;

— le copilote parait avoir repris les commandes vers le passage
des radiobornes. Le CVR a enregistré les paroles suivantes & ce
moment :

(Indicatif de la radioborne médiane) :
Cdb : tu te mets au cap ++ ;

(Indicatif de la radioborne extérjeure) :

Cdb : ca y est, tu es prét;
Second pilote : oul;

— pendant le virage de procédure, le commandant de bord et
le technicien de chez Fokker ont eu une conversation relative,
semble-t-il, au fonctionnement du pilote automatique, mais la mau-
vaise qualité de la bande n’a pas permis d’identifier le probléme
ou les fonctions du pilote automatique mis en cause.

3.12. Examen des lieur de l'accident et de l'épave.

3.12.1. Impact.

L’épave se situe dans I'Est-Sud-Est de la ville de Rodez, & quelque
17 km dans les 123° géographiques de l’aérodrome de Rodez-Mar-
cillac. L’altitude du lieu d’impact est de 780 meétres (celle du
terrain de Rodez est de 580 meétres).

L’aéronef a percuté le sol, en position de virage a droite selon
une assiette légérement positive, 3 environ 10 meétres en-dessous
d’une ligne de crétes.

Du point d’impact au sommet de la créte, la distance est de
70 meétres environ. L’avion a rebondi aprés I'impact, a passé la
ligne de crétes en effleurant une haie d’environ 1,20 meétre de
hauteur, est retombé de lautre cb6té sur la partie descendante a
environ 30 meétres de la ligne de crétes, a poursuivi sa course,
a dérapé légérement au passage d’'une légére rupture de pente
et s’est immobilisé brutalement contre une ligne d’arbres.

La trace au sol est rectiligne et indique une trajectoire orlentée
au 250" par rapport au Nord magnétique.

3.12.2. Description de ’épave.

Fuselage :

Nez arraché et éclaté ;

Cabine passagers rompue au niveau de I’emplanture des ailes
el écrasée par ces derniéres. Cette cabine est aussi brisée & Varriere
du poste de pilotage ;

Dessous de coque arraché sur toute la longueur;

Deux issues, coté droit, perdues au cours de la glissade ;

Deux portes coté gauche encore solidaires.

Empennage :
Arraché du fuselage A Varriere de la cloison de pressurisation
et resté au début des traces;
Plan horizontal gauche arraché de I'empennage ;

Plan horizontal droit replié sur le plan vertical qui, lui, est
couché sur le sol; orienté en sens inverse de la trajectoire suivie
par Pépave ;

Cone d’empennage arraché.

‘Aile gauche
Brisée aprés le berceau moteur; différents morceaux sont dls.
persés sur la deuxiéme partie des traces au sol.

Aile droite :
Brisée au niveau du berceau moteur; les morceaux sont dis-
persés sur la premiere partie des traces au sol.
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Gouvernes : Commandes du dlrectsur da vol :

a) Direction : solidaire de la dérive ; Gauche :

b) Profondeur : ‘Rotacteur de fonctlon : sur /S man.

Drolt : solidaire du plan fixe ;
Gauche : désolidarisé du plan fixe;

¢) Gauchissement :
Afleron droit arraché et retrouvé & peu de distance du
point d'tmpact ;
Alleron gauche solidaire de lextrémité de l'aile gauche
disloquée. '

Aucune trace de vibrations de fréquences basses ou élevées n'a
été relevée sur 'un ou l'autre alleron.

Volets :
Rentrés, disloqués.
Commandes de vol :

Manches tordus vers l'avant, ciblerie rompue par la perte des
éléments (empennage et ailes);

Compensateur de profondeur 1/2 cabré.
Train :

Train principal droit: une contrefiche dans la partle montante
de la trace au sol, les roues et la jambe de train situées dans
la deuxiéme partie de la trace au sol.

Train principal gauche : contrefiche, jambe et roues solidaires
entre elles et situées dans la deuxiéme partie de Ja trace au sol.

Roulette de nez : située dans la deuxiéme partie de la trace
eu sol. ‘

Moteurs :

Droit : arraché, retrouvé dans la deuxiéme partlie de la trace
au sol;

Gauche : encore attaché a l'alle, mals sortl de son logement
et encastré dans la carlingue.
Hélices :

Droite : deux pales cassées A l’emplanture situées & peu prés
au deuxi¢me point d'impact; le cOne et les deux autres pales i
quelques meétres; pales vrillée..

Gauche : le céne et les quatre pales solidaires retrouvés dans
la premiére partie des traces au sol & quelques métres plus loin
du clOne droit; pales vrillées.

Réservoirs carburant :

Rompus A I'impact ; carburant répandu surtout dans la premiére
partie de la glissade.
Cockpit :

Pare-brise maculé mais intact;
Sléges poussés en avant par les équipements situés derri¢re les
cloisons pllotes ;

Plancher disloqué.
Tableau de bord :
a) Instruments de.contrdle de vol :

— Altimeétre gauche calage 996,5 mb, altitude Indiquée 4393 f{t;
-~ Altimétre droit calage 1001 mb, altitude indiquée 2500 ft;
— VHF 119,1 (fréquence TWR Rodez) ;
131,35 (fréquence opération de la compagnle) ;
— Radar météo : OFF ;
— Anémométre gauche 40 kt;
— Anémomtre droit 280 kt ;
— Variométre droit — 453 pleds/mn;
- - Variométre gauche + 5800 pleds/mn.

Plateau de route :

Fréquences. Gauche. Droit.

Cap affiché (présélec- - - -

MO  usinnesaie s . 345 0G24
Cap indiqué ........ 253 252
ADF 1 (gauche) .... 387 Hz (R2) 318 338
ADF 2 (droit) ...... 887 Hz (RZ) 818 319
VOR/ILS (gauche) .. 110,1 MHs (Rodez)
VOR/ILS (droit) .... 110,1 MHz (Rodez)
Redio-altimdtre (mar-

queurs occultés) .. 40 pleds 80 pleds

Commande de la tendance tangage :
Tenue d’altitude : off.

Droit :

Course : 313 A gauche, 310 i droite
b) Instruments de contrdle moteur :
Droit ¢ éjecté.

“Gauche ¢ tout d zéro.

c) Electricité :

Alternateurs sur ON.
Chauffage pitot sur ON.
Chauffage pare-brise sur LOW.

258° cabré,

3.13. Renseignements médicaux et pathologiques.
3.13.1. Dosslers médicaux.

L’examen des dossiers médicaux d'archives détenus par le conseil
médical de laéronautique civile montre que le commandant de
bord et le copilote avaient subi, depuis moins de six mois, ieur
examen de renouvellement d’aptitude conformément i l'arrété du
25 janvier 1978. Les comptes rendus des médecins examinateurs
n’indiquant aucune constatation susceptible de mettre en cause
cette aptitude, ils avalent été reconnus aptes & lissue de cette
visite. ’ :

3.13.2. Constatations médico-légales.

Seul le corps du commandant de bord, M. Delsaut, a fait l'objet
d’une autopsie détaillée avec un protocole qui a été communiqué
4 la commission d’enquéte par le juge d’instruction chargé de
I'enquéte judiciaire. Les certificats de décés des autres occupants
ne comportalient qu'une description sommaire des lésions et n’ont
pas pu étre exploités.

La mort de M. Delsaut est imputable & un impact thoracique
ayant provoqué des lésions cardiovasculaires graves. Les autres
blessures n'étalent pas immédiatement mortelles ; i1 s'agissait essen-
tiellement de fractures du membre inférieur droit. Le crine était
intact. Le cerveau n’était pas le sidge de lésion importante. Les
viscéres abdominaux étalent normaux. La mesure de’ I'alcoolémie
sur un eéchantillon de sang, prélevé dans le cceur; 'a fournli un
résultat de 0,33 gramme par litre de sang, ce qui ne correspond
pas & une perturbation significative des aptitudes psychomotrices.
I n'a été trouvé aucun signe biologique d’intoxication oxycarbonée.

11 n'exifte donc aucun élément permettant de penser que le
commandant de bord a pu étre victime d’un ma'aise ‘ou présenter
une altération de ses capacités psychomotrices ou de'Son jugement
sous l'influence de l'alcool ou de l'oxyde de carbone.

3.13.3. Contexte psychologique de l'accident.

Le dossier professionnel de M. Collard, copilote, fait état d'un
échec aux épreuves pratiques de la licence de pilote professionnel,
qu'il a obtenu seulement a la deuxiéme tentative. Les comptes
rendus des pilotes tesieurs comportaient les appréciations suivantes :
a la premiére session (échec) : « manque d’aisance et de disponi-
bilité »; & la deuxidme session (succés) par un testeur différent :
« une certaine timidité qui enléve de la présence i bord a.

Les témolgnages recueillis auprés du personnel d'U. A. R. indiquent
qu'une discussion s'est produite entre M. Delsaut et M. Collard,
immédiatement avant le décollage. M. Collard se plaignait de ne
pas avoir été prévenu, en temps utile, d'un changement d‘horaire
(ce qul l'avait conduit & attendre plus de deux heures au terrain)
et de commandant de bord pour ce vol d’essal. M. Delsaut a coupé
court & la discussion et paraissait calme au moment du départ.

De nombreuses tensions socio-professionnelles et personnelles
existalent au sein d"U.A.R. et, notamment, efitre M. Delsaut,
certains de ses collégues pilotes et la direction 4d’U.A.R. Mais,
selon son épouse, M. Delsaut avait « dépassé le probléme » puisqu’il
était en cours de stage Caravelle en vue de quitter la compagnie.
I1 restait « détendu, direct, efficace dans son comportement familial.
11 ne présentait aucun symptdéme de nervosité anormale, pas
d'insomnie ». 11 ne prenait, 4 1a connaissance de son épouse, aucun
médicament.



21 Janvier 19881

DOCUMENTS ADMINISTRATIFS 113

La mauvaise amblance de travall qui régnait au sein d’U.A.R.
en général et de I'équipage du F-BY AH en particuller, a pu étre
un facteur contributif de I'accident en perturbant la répartition
harmonleuse des tiches lors de l'approche.

3.14. Incendie.

L’accident n’a pis provoqué d’incendie.
Le choc Initlal a eu pour effet de rompre le fuselage au niveau
de I’'armolre électrique et de briser les alles au niveau des réservoirs.

Lors de la rupture du fuselage, les conducteurs électriques ont
été rompus et les batleries ont été éjectées pendant la glissade qul
a précédé la collision avec les arbres. T n’y avait, dés lors, aucune
possibilité d’étincelle électrique.

Lorsque les alles se sont rompues au premier impact, le carburant
s’est répandu dans le champ ol une forte odeur de kéroséne a
persisté plusleurs jours.

Ces deux falts (absence d’énergie électrique et dispersion du
carburant en arridre de I'épave) ont contribué A éviter lincendie.

3.13. Survie-opérations de secours.
3.15.1. Survie.

M. Kermoal, seul rescapé, a été victime d’une commotion cérébrale
avec perte de connaissance dont la durée est difficile & préciser;
11 s’est réveilld dans le courant de la nuit, ayant constaté que les
autres occupants étalent décédés, i1 a réussi @ sortir de l'avion par
la porte de sortie arri¢re; remontant les traces jusqu’d mi-pente
puis ne voysnt et n’entendant rien il est revenu dans la cabine ou,
enveloppé dans des couvertures, il a attendu des secours. I1 n’a
gardé aucun souvenir de l'accident; il ne se rappelle pas éire
monté dans avion, nl méme étre venu i l'aéroport pour participer
au vol d'essai, ce qul est parfaitement explicable par les effets
de la commotion. H ne peut préciser l'endroit de appareil od H
se trouvait Jors de l'impact, mais I’examen de 1‘épave permet de
penser qu'll éait dans la cabine passagers, en arri¢ére de laile,
seule partie de I'appareil ayant offert des possibilités de survie
sans lésion traumatique importante.

Les cinq autres occupants se trouvalent dans le poste de pilotage
et dans la partle avant de l'appareil, sid¢ge d’importants dégits de
structure. Les corps présentajent des léslons anatomiques graves,
immédistement mortelles dans tous les cas.

Les blessures constatées chez le commandant de bord correspon-
dalent & un impact selon un vecteur dirigé en haut et en arriére.
La téte a ét4 projetée en avant mais n’a pas heurté violemment le
tableau de bord ainsi qu'en témoignent l'absence de fracture du
crine et de Mslon du cerveau. Le thorax, par contre, s'est écrasé
sur le manche ce qul a conduk A des lésions cardio-vasculaires
montelles. Les harnais d'épaule n’étaient pas portés. Peut-dtre leur
utllisation auraitelle limité le déplacement vers l'avant du tronc
du commandant de bord, atténué la gravité des blessures et offert
des chances de survie.

3.18.2. Opérations de recherches et de secours.

Lorsque VYofficier contréleur de la circulation aérienne en service
A la tour de Rodez s'est rendu compte de la perte effective du
contact radio, 1l a cherché A téléphoner au C.R.N.A. de Bordeaux
pour s’assurer que l'avion n’était pas en llaison avec cet organisme ;
il mettra quinze minutes pour obtenir, par le réseau P.T.T. seul
existant, la communication et la phase de recherches Destresfa ne
sera déclenchée que vers 17 h 58.

Paralldlement, lo contrdleur a avisé les services officlels régio-
naux : gendsrmerie, pompiers. La préfecture avertie a déclenché
immédiatement le plan Sater. A 18 h 02, les dix brigades de )a
circonscription de Rodez étalent alertées et, &4 18 h 10, toutes les
unités de gendarmerie du département. A 19 h 20, la mesure n°* 2
du plan Sater {recherches aéro-terrestres) entrait en application.

Des patroutlles motorisées de gendarmerie sont envoyées deés
19 h 30 dans les 30nes possibles de l'accident et deux escadrons de
gendarmerie mobile rappelés de la garde du camp du Larzac par
le préfet ratissent la sone probable. Vers une heure du matin, un
avion de la U.A.R. décolle pour capter éventuellement
(en 'absence de da de détresse) ume émission sur la fréquence
internationale de détresse qul aurait pu é&tre émise par des
survivants,

Cent dix gendarmes au total, ainsl que de nombreux sauveteurs
bénévoles (employés d'U.A.R. notamment) ont participé aux

Les conditions météorologiques s’étaient dégradées & un point tel
que la visibilité était devenue quasiment nulle et les sauveteurs
devalent abandonner leurs recherches vers trols heures du matin.

Les divers organismes, C.R.N.'A,, tour de Rodez ou pilotes de la
compagnie avalent, dés minuit, situé la zone probable de Il'accident
avec suffisamment de précision. L’exploitation des renselgnements
obtenus au cours des recherches aurait pu permettre une découverte
plus rapide de 1’épave.

Des gendarmes mobiles sont, en effet, passés & moins de 300 metres
des débris mais le brouillard épais ne leur a malheureusement pa
permis de s’en rendre compte. -

Par ailleurs, 1’avion du S.\A. R. arrivé le lendemain vers 9 heures
& Rodez, ainsi qu'un hélicoptére de la gendarmerie, retardé par une
averse de neige, n’ont pu patrouiller efficacement dés jeur mise
en place compte tenu des conditions méféorologiques régnant dans
la zone de l’accident.

L’épave a été découverte -vers 10 heures par un cultivateur, solt
environ 16 h 30 aprés )accident.

Compte tenu des circonstances difficiles dans lesquelles les
recherches ont eu lieu (nuit, neige, brouillard, terrain accidenté et
boisé), ce délal est explicable. 1I eurait pu étre raccourci, sans
doute, sl une balise de détresse avait été en fonction & bord de
I’épave, ce qul aurait pu permettre sa localisation par radio. Cela
n’aurait toutefois pas augmenté les possibilités de survie des vic-
times. Le rescapé, par contre, aurait pu bénéficier de soins plus
précoces et, probablement, se rétablir plus rapidement.

3.16. Essais et recherches.

3.16.1. Expertise des altimétres.

Les deux altimétres du F-BYAH ont été prélevés par les premiers
enquéteurs du bureau Enquétes-Accidents et ont été envoyés au
centre d’essais en vol 3 Brétigny aux fins d’expertise par le labo-
ratoire d'équipements aéronautiques de ce centre. Ils ont ensuite
fait Iobjet d’'un examen dans les ateliers spécialisés du constructeur
Jaeger & Courbevoie.

3.16.1.1. Identification des instruments.

a) Altimétre pneumatique Jaeger, type 64 11 9902, n° 5138 (place
droite).

b) Altimdtre codeur Jaeger, type 64 111.790-1, n° 511 (place
gauche).

3.16.1.2. Examen externe.

a) Altimétre pneumatique place droite :

Le cadran est sall, vraisemblablement par du sang.

Le connecteur pneumatique A l'arridre est arraché.

Un cho¢ au quatre cinquidmes arridre de la longueur 2 [ partle
inférieure de l'altimdtre et ce sur toute la largeur.

Un arrachement de métal au tiers de la longueur sur la partle
basse du c6té droit de l'altiméetre.

b) Altimetre codeur place gauche:

Une seule trace de choc 3 la partie Inférieure du boitler au
quatre cinqui¢mes arriére sur les trois quarts de la largeur.

3.16.1.3. Examen du fonctionnement.

a) Altimétre pneumatique:

Le vibreur ne fonctionne plus.

A 1013,25 mb d’affichage barométrique l'altitude est — 70 pileds.

L’étalonnage réalisé jusqu’ia 45000 pieds donne des résultats <atis-
faisants.

Ces écarts obtenus par la différence (altitude indiquée) (altitude
vrale) sont toujours négatifs et varient de — 80 pieds 3 — 30 pieds
dans la tranche d’altitude vrale 0-10000 pieds concernée par
Vaccident.

Les erreurs de frottement sont de I'ordre de 20 3 30 pieds.

Le fonctionnement est normal.

b) Altimétre codeur:

A 1013,25 mb laltitude indiquée est 2090 pieds la sortie codée
est 2100 pieds.

L'étalonnage réalisé jusqu'd 45000 pieds donne des écarts posi-
tifs compris entre 2020 pieds et 2 190 pieds l'information codée suit
parfaitement ce décalage puisque les écarts altitudes codées sont
positifs et compris entre 2000 et 2100 pieds.
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Correspondance d’échelle barométrique :

La correspondanee échelle barométrique échelle altimétrique mon-
tre un décalage constant positif compris entre 2000 et 2090 pieds.

Ce décalage explique les résultats décalés de I'étalonnage.

3.16.1.4. Examen interne.

a) Altimétre pneumatique :

Aucune anomalle importante, seul le vibreur est tordu ce qui
explique qu'il ne fonctionne plus. La facon dont il est tordu implique
un choc longitudinal de 1'nstrument dans le sens avant vers larri¢re
de Javion.

b) Altimétre codeur:

L’axe longitudinal transmettant les variations altimétriques pos-.

séde un jeu longitudinal trés important et anormal (au moins 1 mm
su lieu de 5/100). Ce jeu anormal est dd i l'enfoncement de la
« plerre » avant dans laquelle tourne cet axe; un tel enfoncement
n’a pu étre provoqué que par un choc important dirigé de l'avant
de Pavion vers l'arriére, choe qui a d'ailleurs tordu le contrepoids
d’équilibrage.

En manceuvrant cet axe longitudinal, on arrive & désengrencr le
secleur de transmission de l'information altimétrique du pignon lssu
de la transmission barométrique : si le désaccouplement a lieu sans
contraintes, I'altitude lue croit sous l'effet du ressort de rattrapage
de jeu : une dent de cette liaison correspond & 1065 pieds. Le saut
de deux dents a provoqué une différence positive d'altitude de
2130 pieds qui correspond A 30 pleds prés aux valeurs d’écart
trouvées lors de l'étalonnage.

3.16.1.5. Les constatations faites par le laboratoire du C.E.V. de
Brétigny et les examens conduits chez le fabricant Jeager font
ressortir que le jeu de I'axe longitudinal est directement d 4 un

choc important subi de l'avant vers larri¢re. Dans ces conditions.

les indications de I'altimétre n’ont pu se décaler qu’au moment de
ce choc qui ne peut résulter que de V'impact de I'avion.

De plus, la commission a disposé de Venregistrement de niveaux
de vol fournis par la partie codeur de Paltimétre et transmis par
le transpondeur au centre de contrdle de la navigation aérienne de
Bordeaux.

Ces enregistrements sont homogénes avec les indications données
par le pilote et avec celles données par l'enregistreur de paramétres.
Dans ces conditions, on peut affirmer que I'altimétre codeur donnait
des indications exactes au pilote jusqu’au moment ol les altitudes
p'ont plus été recues par le C.R.N.A. de Bordeaux, c'est-i-dire
une minute avant 'accident.

D’autre part, Vimpact de l'avion au moment de laccident a, plus
que probablement, entrainé les déformations constatées sur les
boitiers des deux altimétres. Dans ces conditions le décalage constaté
s'explique parfaitement et la commission est fondée A conclure au
fonctlonnement normal des Himétres pendant le vol considéré.

3.16.2. Radioaltimétres.

3.16.2.1. L’Indicateur du radioaltimétre est constitué d'une échelle
linéaire de 0 & 800 pleds par increment de 10 pieds, de 500 2
2500 pleds, I'échelle est logarithmique.

Un marqueur or.nge en forme de triangle permet d’afficher une
hauteur repére. Ur indicateur lumineux situé sur le cadran en haut
et & gauche s'allume lorsque la valeur de l'indication pesse en
décroissant par la valeur affichée: elle reste allumée ensuite.
Lorsque le marqueur est occulté cette fonction est inhibée.

L2 sonde est mise en route par le contact général de la radio.

3.16.2.2. Sur le F-BYAH lgs indicateurs des radioaltimétres
donnalent 40 et 80 pieds. Cette divergence d’indications est trés
probablement due au choc.

" Les marqueurs étaient occultés sur les deux indicateurs, le témoin
fumineux n’était pas allumé au moment de l'impact comme I'a
montré I'examen des lampes du témoin lumineux.

L'équipage n’utilisait donc probablement pas les radioaltimeélres
lors de 'approche du 28 janvier 1979.

On peut d’ailleurs penser qu’en raison du rellef tourmenté sur
lequel se déroulent les approches vers la piste 31, les équipages
n'en voyalent pas l'utilité alors que précisément cet Instrument
surait pu constituer une forme d’avertisseur de proximité du sol.

4. ANALYSES ET CONCLUSIONS

4.1. Faits établis par I'enquéte.
L’enquéte a permis d’établir:

— que l'équipage détenait les brevets, licences et qualifications
exigés par la réglementation pour remplir les fonctions qui lui
éaient confiées sur le type d’appareil et le vol considérés.

L’examen des activités antérieures de I'équipage permet d’exclure
tout risque de faligue, lié & une activité aérienne anormale.

— que l'avion, d’ailleurs de fabrication trés récente, &ait certifié,
équipé et entretenu conformément aux normes réglementaires, a
I’exception de l'enregistreur des parameétres du vol

I apparalt, toutefols, que le centrage de l'appareil était, au
moment de l'accident, largement A I'extérieur de la limite
extréme avant autorisée. Le vol, dans ces conditions, présen-
tait des difficultés certaines de tenue de lassiette longitudinale
qui ont pu contrarier une ultime manceuvre de 1’'équipage aper-
cevant le relief au tout dernier moment.

— que le vol projeté était un vol de contrdle a la suite de linter-
vention réalisée sur 1’aileron gauche par les techniciens du construc-
teur Fokker. Il est d’ailleurs & noter qu’un tel vol n’était pas
réglementairement obligatoire ;

— que, dans le cadre des procédures existantes, les services au
sol ont fonctionné correctement ;

— que les communications échangées et Il'enregistrement des
données radar ont permis de restituer une partie de la trajectoire
de Vappareil ;

— que le fonctionnement des aides radioélectriques & la navigation,
3 l'approche ou a latterrissage, a été normal; il n’est pas en cause
dans le déroulement de l'accident ;

— que les conditions météorologiques étaient compatibles avec

I'exécution du vol de contrdle projeté ;

— qu’il résulte des témoignages, comme des résultats des observa-
tions, que la base des nuages s’abaissait sur les collines de la zone de
l'accident qui, au moment de I'ilmpact, se trouvaient bouchées ou, au
moins, accrochées ;

— que le dépouillement des enregistreurs fait notamment ressortir
qu’aprés un décollage i 17 h 15 et une montée au niveau 70, I'équipage
a procédé A diverses évolutions en virage, apparemment destinées au
contréle de Y’intervention réalisée sur l'aileron gauche. Aprés cette
série de virages serrés d’inclinaison 50 i 60°, ’'appareil est revenu
vers la balise RZ, survolée A l'altitude indiquée par la fiche de pro-
cédure. La descente a ensuite été poursuivie jusqu’a la radioborne
extérieure ou a débuté la procédure au cours de laquelle est survenu
l'accident ;

— que l'impact est survenu a 17 h 26, 2 17 km dans les 123° géogra-
phiques de ’entrée de piste 31 de I'aérodrome de Rodez, & une alti-
tude de 780 m (2590 pieds) alors que l'avion aurait d@t se trouver
4 4400 pleds. L’appareil, en configuration lisse, a percuté le sol
en léger virage A droite, en assiette faiblement positive, 4 environ
10 métres en-dessous du niveau de la ligne de crétes.

Apres avoir rebondi et franchi cette créte, 'avion a retouché
de l'autre co6té, a poursuivi sa course descendante et s’est
finalement immobilisé contre une ligne d’arbres. La trace au sol
est rectiligne et indique une fin de trajectoire orientée au
250° magnétique.

L’appareil n’avait perdu aucun élément en vol avant le premier
impact et I’écoute de !'enregistrement des conversations dans
le cockpit ne met en évidence aucune inquiétude de I'équipage
quant au fonctionnement normal de l'avion ou a la conduite
de l'approche. Ce méme enregistrement incline également 2a
penser que les occupants du poste d’équipage préparaient vrai-
semblablement, pendant le virage de procédure, la vérification
du point litigieux concernant le pilote automatique.

— que les examens sur les restes de l'épave du F-BYAH n’ont fait
ressortir aucun indice de défaillance de l’avion ou de ses équipements,
A l'exception d’indications aberrantes relevées sur l'altimetre pilote.
L’expertise de ce matériel a, toutefois, permis d'établir que cet
fnstrument avait fourni des indications correctes jusqu’a *‘impact,
le décalage constaté étant du aux effets du choc.
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— que les deux altimeétres ont ét¢ retrouvés a des calages cor-
‘espondant pratiguement a laffichage QNI Il est & noter que la
srocédure habituclle pour UAR était la généralisation du QFE sur
ous les terraing, sauf a Rodez ou habitude avait ¢ié prise, pour
ous les avions de la flotte, d’utiliser le QNI alors que les alti-
nétres de cet avien partizulier auraient permis lutilisation du QFE.

— que laccident est survenu au cours de l'exécution, annoncée
par l’équipage, d’une procédure d’approche aux instruments ILS :

Apres une verticale de la balise RZ a Vlaltitude réglementaire,
Yavion a eifectud, des le passage de la radioborme extérieure
et en descente, une ouverture devant le meitre en position

. de virage retour vers l'axe d’atterrissage ;

La procédure prévoit un palier d’¢loignement rectiligne sur
Paxe inverse 2 celui de latterrissage permettant, apreés virage
de retour, Uinterception du faisceau de descente de PILS
a 4400 pieds QNH. * )

_La descente nayant pas été interrompue et l'ouverture ayant
été effectuée de facon précoce, l'avion s’est trouvé a une
altitude inférieure a celle de la ligne de crétes survolées dans
la phase terminale du virage en cours. :

Un impératif é¢’horaire a respecter pour le vol commercial prévu
apres 'atterrissage peut expliguer le raccourcissement de cette
procédure.

Cependant, & défaut de la vue du sol dans les derniers moments,
les indicaticns des instruments de mesure de position verti-
cale (altimetres, radioaltimétre si ce dernier avait été cor-
rectement utilisé) auraient di mettre en garde quant au
danger ce poursuivre la descente a proximité du relief.

5. CAUSES PROBABLES

La cause probable de cet accident parait résider dans la non-
exécution de la mise en palier prévue a laltitude prescrite de
4400 pieds QNH avant d’aborder la phase finale exécutée a VI'ILS.

Tout doute sur Je fonctionnement correct des altimetres ayant
été levé par les diverses expertises effectuées, cette poursuite invo-
lontaire de la descente peut étre imputée soit & une surveillance
insuffisante du franchissement de laltitude de 4400 pieds, soit
& une erreur d’utilisation des altimetres (confusion entre QNH et
QFL) ou encore & la combinaison de ces deux éléments.

D’autres facteurs ont pu jouer un role :
J

— absence apparente de préparation. du vol, absence qui peut
trouver une explication dans le fait qu’il s’agissait d’évolutions de
courte durée et & proximité immeédiate de la base de la Compagnie ;

— pratique de Ialiernance d’utilisation de calage altimétriques de
références différentes (QNH, QFE) en exploitation ;

— blocage mental possible par fixation sur les éléments de la
vérification d’un éventuel défaut du pilote automatique, blocage
qui a pu -s’accempagner d’une certaine perturbation dans la répar-
tition des tAches  a bord en raison de linterférence inévitable
d’une personne supplémentaire (technicien Fokker) dans le poste
de pilotage ;

— imprécision du controle de la trajectoire par Péquipage (a
noter ’absence sur la fiche d’approche de cet aérodrome, .de repére
de chronométrage en éloignement) ;

— non-utilisation des ressources du radioaltimetre et absence
apparente d’observation visuelle du sol;

— centrage hors des limites ayant pu réduire la manceuvrabilité
iengitudinele de Yavion au point de compromettre une éventuelle
ressource lors de ia perception visueile terdive du site de 'obstacle ;

— manque de rigueuf dans la doctrine d’exploitation au sein de
1a Société U.A.R.
Paris, le 30 juin 1980. i

Le président de la comumission d’enquéte,

F. GAUTIER.
Le vice-président,
P. GUILLEVIC.
Les membres:
B. VIGILR. .~ M. BESSETTE. J. DE CASTELBAJAC.

DR. J. LAVERNHE. B. TOURET.

ANNEXES

Transcription de la piste ambiance du CVR.
Trajectoire en plan et en coupe.

Plan des débris. )

Fiche de procédure de I’'aérodrome de Rodez.
Schéma des altimeétres.

Photographies.

TRANSCRIPTION DE LA PISTE AMBIANCE pU CVR

La durée d’enregistrement du .CVR est d’une trentaine de minutes.

Les dix premiéres minutes n’ont pas été transcrites, pendant cetle
période 'appareil est au sol, moteurs arrétés. La transcription com-
mence au premier contaet de ’avion avec la tour de controle de Rodez.
En raison du niveau de bruit élevé sur la bande, il n’a pas été
possible de transcrire Pensemble du contenu de l’enregistrement,
certains mots restés imintelligibles ont été notés +-. Quant aux
paroles qui ont donné lieu a deux interprétations, les deux textes
sont donnés.

Les communications Avion-Organismes de controle sont en let.
tres droites, les échanges a lintérieur du cockpit sont en italique.

Les organismes de controle et, & lintérieur du cockpit, les per-
sonnes dont les voix ont été reconnues sont appelés de la fagon
suivante :

Rodez: tour de controle de Rodez.
BDX: C.R.N.A. Bordeaux.

‘CDB : commandant de bord.

2P : copilote. .

FK : technicien Fokker.

HEURES EMISSION TEXTE

17h 7277 CDB ‘Rodez, Alpha Hétel, Bonsoir.

17h 7 30” Rodez Alpha Hoétel, Rodez, Bonsoir.

CDB Oui, la mise en route pour un vol local de
15 minutes environ, on a appelé Bor-
deaux, on va monter au-dessus de la
couche au niveau- 70 environ puis on
fera une percée ensuite, on reste verti-
cale RZ.

Oui je pense qu’il vaudrait mieux déposer
un plan de vol parce que la semaine
derniére on a déja eu mn probléme :
Bordeaux n’a pas accepté . entrainement
ILS sans plan de vol.

Bon, écoutez, on décolle on va dans le
stack et dés qu’est au niveau, vous étes,
vous contrélez jusqu’a 45, et on appel-
lera Bordeaux avant d’arriver a 45.

17h 7 46”7 Rodez

17h 7 56” CDB

17 h 8 05" Rodez |Je téléphone a Bordeaux.
OK merei.

17h 8 07” Les Ops, Alpha Hoétel.

17 h 8 16” Les Ops, Alpha Hoétel. .
17 h 8’ 31” Les Ops, Alpha Hétel,
17h 8417 Les Ops, Alpha Hétel.

17 h 8 54" CDB La Tour d’Alpha Hotel.

Rodez Oui, j'écoute.

CDB Oui, il y a les opérations de chez nous qui

) ont téléphoné a Bordeaux, vous pouvez
peut-étre leur demander ce qu’ils ont eu
comme réponse.

17h 9 53° Rodez Alpha Hotel, Rodez.
CDB Oui. . .
Rodez Alors vous contacterez Bordeaux, c¢a
marche.
CDB OK, merci, on met en route.
(Mgse en route du premier moteur),
(Mise en route du second moteur).
17 h 11’ 06” CDB Il est long a se poser.
9 P Hein.

CDRB Il est long & se poser.
17 h 11° 26” CDB OI\’.( Voyant démarreur, interrupteur
dc'ma'rre-wr, sur la droite, paré pour [a
mise en route génératrices, groupe de
parc enlevé, instrumentation réglée, altey-
natem:, -I- -+, voyants hélice, préssi(‘;n
tempc;rature d’huile, voyants ulGY'I}lCS,
pression piewmatique, avion, poste équ‘i3
page, carburant, plein débit g droite.
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HEURES EMISSION TEXTE HEURES EMISSION TEXTE
17 h 12’ 01" CDB Tu feras la radio. 2P Oul c'est bon a 70.
CDB Sur la deux.
o p Cest bon. 17 h 16’ 37" BDX Trés bien, vous rappelez stable.
OK, on vous rappellera stable.
17 h 12’ 10" 2P Rodez, Alpha Hétel, le roulage. — i
Rodez |Oul OK pour rouler, la 31 en service, 17h 1723 CDB C'est bon, hein.
320/10 Kt 933 le FE et NH 1000. FK C’est bon.
17 h 12’ 21" Rodez | Oui, vous pénétrez directement. 17 h 17" 26" FK At:‘cc les contréles directement en profon-
eur.
17 h 12’ 24" CDB Assistance de roulette du train, CDB Affirmatif, oui.
2P Oul. =
CDB Les volets sont & 0. 17 h 17* 46” 2P On est & 70, Alpha Hotel.
2 p On n'a plus rien. BDX Alpha Hétel, vous restez au 70?
CDB | Intercom marche et arrét. 17hars2” | 2P | oul affirmatif, on reste au 70 dans le stack
CDB Les aélec’teun sont réglés 4 droite, a de RZ, on fait un vol de controdle.
gauche ? BDX | Blen. Alpha Hétel vous rappelez pour des
17 h 12" 39” CDB | Tu mets U'ILS, hein. cendre.
2 P Oui, oul. 2P Oul
) - 17 h 18’ 13” CDB Il n’y a qu’d mettre comme cap 250 A pew
1zt — — .. (indicatif RZ). pres. d >
17 h 13’ 10" Pitot, pare-brise sur marche. 17 h 19" 05” C’est bon?
Les moteurs. 2P | Oui, c’est bon.
17 h 13° 14" Bon, les vitesses, on va prendre 95,100. 17 h 19’ 10” CDB On fait un essai complet de relévement
L pour l'aile droite. Oui, out.
17 h 14’ 23" 2P Rodez, Alpha Hétel, on est paré. , "
Rodez [Oul OK le transpondeur 5700 et niveau 70 bk g f Wy . pox de wibrotions elorx?
verticale RZ. Aprés décollage vous puu- CDB Non.
rez avec Bordeaux sur 124,18 et le vead
au sol 320/10 Kt. OK pour le décollage. 17 h 19’ 82” FK N n'y a pas de cortrdle anormal, pour le
2 P OK 5700 70 RZ 124,18. contrdle, pour le contrile.
» 29" Tu veux le décoller. 17 h 21’ 05" BDX Alpha Hétel, vous confirmez votre niveau
ke (;D: Oui, oui. vous &tes stable au 70. ’
‘ CDB L
17 h 14’ 46" CDB On va mettre les essuie glace. 17 h 81° 10 2p P
75, on a f{alt un virage & grande incl-
2P Oui, comme tu veur. . ‘;Laho'n. on a pris 300 p‘leds.‘
17 h 15° 12" CDB l‘.'els paramétres de décollage sont bons. 17 h 21° 13" BDX Blen.
I VR. 17 h 25° 28" FK Le radiocompas est toujours, ¢a va, il peus
17 h 15’ 18 . tourner doucement.
' onm Vario positif. CDB L3, #] tourne un pew 8 droilte, on o gris
17h 15° 20 Le train. $ degrés.
FK Le radiocompas est bien, le + +.
17 h 15° 28" Les volets. CDB Le ++ oui, ¢a va.
17 h 15’ 40" Cing cents pieds. 17 h 25’ 55* p'x Le contréle, c’est bon comme ¢a.
17 h 15’ 44" Puissance de montée. CpB L4, 1 w5t Son, heln,
- Alpha Hotel, Rodez, décollé A 09, avec 17 h 28’ 03" FK | Le heading, c’est bon ?
17h 18 11 Rodez rdeaux sur 124,15, CDB | Le heading, pos de probleme.
17 h 16° 15" 2 p | Oul & tout & I'heure. 17 h 26’ 08" FK | Seulement la lampe, la lampe (ou «voll»
au lieu de < lamper). 2
- Bordeaux, Air Rouergue Alpha Hétel, bon-
17h 18" A P solr. ) : .
17 h 28’ 21 2 p Nl ne fait pas beau, hein?
- Faut dire qu'on n'est pas aidé, hein. .
47 h 16 40 gp |y e gron Rty 17h26°24” | CDB | Clest couvert au sol gu sud-de (4 +).
2P Oui.
Bordeaux Fox Bravo Yankee Alpha Hétel
44" 2P ’
L bonsoir. 17h26°28° | 2P |1l ne fait beaw.
BDX Alpha Hétel, bonsoir.
17 h 28" 32" 2p Je ne l'ai pas vu (ou ¢« ne dercends plus »)
48" 2P Oul, décollage de Rodez, dans le stack de (
41 h1"45 RZ on libére 65 vers 70. Burif).
e7hi1e 52" | BDX | Trés bien, Alpha Hotel, vous désirez 70 17 h 26" 4” ACCOINT

ssulement ?
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Trajoctoire on plan.
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Trajectoire en plen.
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Trojectoire en coupe
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Point d'impact alle droite.
Partie interne réservoir aile droite.

Cratere creusé par hélice moteur droit et demi-train
d’atterrissage droit.

Cratére occasionné par le demi-train d'atterrissage
gauche.

Pales dhélice moteur droit.

Trappes du demi-train droit.

Alleron droit.

Saumon du demi-plan horizontal droit.
Hélice moteur droit.

Demi «H»s du train principal gauche.
Extrémité aile droite.

Léca~oE

7 bis Supports enregistreurs de vol.

8
9
10
11

12

13
14

13

Porte de secours.
Carénage du phare de bord d’attaque droit.
Hélice avec ses quatre pales du moteur gauche

Plan horizontal gauche de l'empennage avec sa
gouverne de profondeur. — Partle.

Servo-commande des pales.
Contre-fiche du demi-train principal gauche.

Empennage : dérive et sa gouverne de direction et
demi-plan horizontal droit avec sa gouverne de
profondeur.

Autre partie de la gouverne de profondeur du plan
horizontal gauche.

16
17

18 bis

ERYBBEES

Demi-train principal gauche.

Roulette de nez.

Morceau d’aile droite.

Morceau bord d'attaque aile droite.
Volet de courbure aile droite.

Pointe avant du Fokker.

Volet de courbure aile droite.
Demi-train principal droit.

Intrados aile gauche avec lettre «F .
Moteur droit.

Poirte arriére de la nacelle droite.
Extrémité aile gauche avec son aileron.
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APPROCHE AUX INSTRUMENTS

(VP FINALE < 180 KT)  ALT: 7906 ( 68 MB) SEUIL: 1896 RODEZ-Marcillac (LFCR)
APP : NIL TWR : RODEZ AIRPORT 1191 Its : RZ110,1
HAUT Pt Repdre : 53
DEC: S°wW
erllxr.r‘rr',.x. N ST R i e T N e I R
R - R78B _
Prosegt powr Vi de: 210 «I ?
L. wté: 9000 Service du contrdle d*approche| |
| M I _ non assuré sur I'aérodrome
6500
b /
44¢
30° MT i 23
° ...
- 2615 .M A
o®
- _j, 3
- Base APIN GRP 1 S R Apite a2 7
=, ‘I '\’ Poimt ci%é )
— 7569 ANB” 1958 -
(63) o> N Mm (52
B <. N A oasrc EVAD GRP 1 e12 -
0‘.‘ S g Cloches
s o° RELITH 2130 -
7 =
. R78B \ / METEITT B
Ld
Base OCL J""’ 2900 -
- ILS sans ALD o
Po«smncsble \ 088 —
1995
(89) -

° \
- ALT et HAUT AAL en PIEDS

HN : Zone R 78 B ALT MNM tous
secteurs et trajectoires INA définies 6800

w -
*2130 (224) 4
o 40
o> L 11 \\‘02 e g b < Po)\\L Llol 1 3
ALT. TRANS : 6800 |
RZ MM oM
= [ T
|
5800 133° —= GAUCHE]|
(4894) <« 313° r‘%pﬂ, 4610
I % 7(2704)
APl : Remonter 3 2153 \ 088° ~ 4400
| ~400 (2494) (',247) X ~— 313> (2494) =
l sur RZ a0 7300 56 S
" | ‘\ HC N i :
‘a|MM/SDE 0.6 3.6 Ir DECO s
5 MPBA APCH (CLASSIQUE) VH en METRES - OCL et HC en PIEDS (CLASSIQUE)|=
T S
2 ILs samtALD APIN®| APIN | EVRD® APPR vy [leibess sl is
3 EloCL: 99 OCL :286]0CL: RWY 13 APCH = |23vec [sans ]S
4 HC] VHH[HCIVH[HC]IVH]HC]VH[HC[VH]|HC]|VH VH | VH =
& [T %10 [4607500 | 300 | 600 Ry 17y L 3@%’-’:‘% 200 J°
--[2] 210 [ 600,650 | 300 | 1000 4% | €29 [3000 = 300 |Z
20 :
gIObmnions:-.- Un seul pilote # HJ seviement |=
O =
- 90 KT 110 K3 120 KT 130 KT 150 KT 170 KT 180 KT |=
& 0i4/SOE (3.6 NM) [2MIN 24 [1 MIN 58| 1MIN A48 [1 MIN40 |1 MIN 26 |1 MIN 16 ] 1 MIN 12 =
O] OM/MM (3 NM) 2MINO00 [ 1 MIN38[1MIN30[1MIN23[1 MIN12 1 MIN O3] 1MINOO =
L/ILS - RWY 31 1307.78 NR 4441 03/ RODEZ-Marcillac (LFCR)



Jeux relevés aprés limpact.
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Pierre de rotation
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Différentiel
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Vue du point dimpact.

Vue
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I’'éepave principale.
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