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RAPPORT FINAL

SUR L’ACCIDENT SURVENU LE 10 AVRIL 1989 PRES DE VALENCE,
COMMUNE DE LEONCEL (26),
A L’AVION FH 227, IMMATRICULE F-GGDM,
EXPLOITE PAR LA COMPAGNIE UNI-AIR INTERNATIONAL

AVERTISSEMENT

Le présent rapport est un document technique qui refléte le point de vue de la commission d’enquéte instituée par arrété du
ministre de I'équipement, du logement, des transports et de la mer pour étudier les circonstances dans lesquelles s’est produit
'accident, objet de 'enquéte, rechercher ses causes et en dégager les enseignements.

Conformément 4 I'annexe 13 & la convention relative  I'aviation civile internationale, I'enquéte n'a nullement visé A la détermi-
nation des fautes et responsabilités. Elle a été conduite sans qu'une procédure contradictoire ait été nécessairement utilisée et avec
pour objectif fondamental la prévention de futurs accidents,
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SYMOPSIS

Date de 'accident :

Lundi 10 avril 1989, 4 19 h 07 UTC (*).
Lieu de l'accident :

Léoncel (26).
Mature du vol :

Vol régulier, transport public de passagers, ligne EAS 602
Paris-Orly-Valence-Chabeuil. ’

Aéronef :

Fairchild Hiller FH 227 B ; immatriculation ;: F-GGDM.
Propriétaire :

Société BNP Bail, 23, rue de Marignan, 75008 Paris.
Exploitant :

Société Uni-Air International, aéroport de Toulouse-Blagnac,
31700 Blagnac. .

Personnes 4 bord :
2 PNT ; 1 PNC ; 19 passagers.
Résumé de I'accident :

A la suite d'une erreur de navigation, I'avion percute la
falaise de La Pierre-Chauve dans les contreforts du Vercors
pendant la phase d’arrivée 4 I'aéroport de Valence.

Conséquences :

PERSONNES
Tués Blassés Indemnaes
Equipage...... 3 0 0
Passagers - 19 0 0

Matériel : détruit 4 100 p. 100 ;

Chargement : détruit & 100 p. 100 ;

Tiers : néant.

(*) Les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en temps

universel coordonné (UTC). Il convient d'y ajouter deux heures pour
obtenir I'heure légale en France le jour de 'accident.

Sigles ot abréviations utilisés dans ce rapport

C.E.M.P.N. centre d’expertise médicale du personnel navi-
gant.

CVR enregistreur de conversations et d’alarmes
sonores dans le poste de pilctage.

DME équipement mesursur de distance.

E.AS. Europe Aéro Service (compagnie aérienne affré.
teuse).

F 27 Fokker 27,

FH 227 Fairchild Hiller 227.

FDR enregistreur de paramétres.

FL niveau de vol (ex.: FL 140 = niveau de vol de
14 000 pieds).

GTP groupe turbopropulseur.

GV grande visite.

hPa hectopascal (unité de pression atmosphérique).

IFR régles de vol aux instruments.

ILS systéme d’atterrissage aux instruments.

Kt neeud (vitesse = | NM/heure).

mn minute,

NDB radiobalise non directionnelle 3 moyenne fré-
quence.

NM mille nautique (I 852 m).

PNC personnel navigant commercial.

PNT personnel navigant technique.

PPI pilote professionnel de 1r¢ classe.

QFE pression atmosphérique 4 ['altitude de 1'aéro-
drome. )

QFU direction magnétique de la piste en service.

QNH calage altimétrique requis pour lire une fois au

sol I'altitude de I'aérodrome.

RG révision générale,

VOR radiophare omnidirectionnel 3 trés haute fré-
quence (VHF).

Glossalre

Niveaux de vol (FL) : surfaces isobares liées & la pression de
référence 1 013,25 hPa et séparées par des intervalles de pres-
sion spécifiés. Les niveaux de vol sont exprimés en centaines
de pieds. Ainsi, par exemple, le niveau 130 (FL 130) correspon-
dant & une indication de 13 000 pieds sur un altimétre calé au
calage sur standard de 1 013,25 hPa.

Radial : axe radioélectrique défini par son azimut magné-
tique a la station VOR (exemple : radial 100 = demi-droite
ayant pour origine le VOR et dirigée vers le 100° magnétique).
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Arr8téd portant crdation d'une commission d’snquédte

Le ministre de ’équipement, du logement, des transports et de la mer,
Vu le code de P'aviation civile, et notamment son article R. 425.-3 ;
Yu Parrdté du 3 novembre 1972 relatif aux commissions d’enquéte sur les accidents st incidents d’aéronefs civils ;
VYu Pannexe 13 de la Convention relative & I'aviation civile internationale (Convention de Chicago), et notamment son cha-
pitre 5, ‘
Arréte :
Art. ler. - Une commission d’enquéte est instituée pour étudier les circonstances, rechercher les causes et dégager les enseigne-

ments de P'accident survenu le 10 avril 1989 au lieudit « Roche Chauve », commune de Léoncel (Drdme), 3 un avion de type
Fairchild FH 227 de la compagnie Uni-Air International,

Art. 2. - La commission comprend les membres suivants :

M. Jean Lévéque, ingénieur général de I'aviation civile, président ;

M. Paul Arslanian, ingénieur en chef de I'aviation civile, vice-président ;

M. le professeur André Pfister, membre du conseil médical de I'aviation civile ;
M. Marc Brandon, pilote-inspecteur ;

M. Michel Gouet, ingénieur en chef de I'aviation civile ;

M. Jacques Depagne, ingénieur de I'aviation civile ;

M. Bernard Mangane, ingénieur au bureau Enquétes-Accidents ;

M. Jacques Haudiquet, ingénieur au bureau Enquétes-Accidents.

Art. 3. - Le directeur général de I'aviation civile est chargé de I'exécution du présent arrété, qui sera publié au Journal officiel
de la République francaise. .

Fait & Paris, le 11 avril 1989.
MICHEL DELEBARRE
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DEROULEMENT DES TRAVAUX

Les travaux d’onguéte ont débuté immédiatement aprés 1'ac-
cident,

La commission d'enguéte s’sst réunie 3 huit reprises entre le
14 avril 1989 et e 4 mai 1990.

La premiére réunion a eu lieu le 14 avril 1989 et avait pour
but la préparation du rapport préliminaire. L'écoute du CVR
avait d&jd permis avant cette premidre réunion d'identifier Per-
reur de navigation qui avait conduit & 'accident.

La deuxiéme réunion a eu lien le 17 mai 1989 et a été consa-
crée & la mise au point du rapport préliminaire. Ce rapport a
pu &tre public dans iz semaine qui a suivi. Une premidre
recommandation concernant le danger d'utiliser les rayonne-
ments arri¢res de I'ILS a été &laborée lors de cette réunion et
adressée 4 la direction générale de I'aviation civile.

Une troisi¢me réunion a eu lieu le 29 juin 1989. Au cours de
cette réunion, il a été décidé d'entendre un certain nombre
g'organismes sur des points particuliers soulevés par cet acci-

ent :

- les représentants du Service de la formation aéronautique
et du contrOle technique (S.F.A.C.T.) et des centres de for-
mation de Saint-Yan et du Centre d'instruction profes-
sionnel Rousseau Aviation (C.LP.R.A), afin de recueillir
leur avis sur les problémes de recrutement, de formation et
de suivi du niveau de compétence des pilotes ;

- les représentants des organismes de la navigation
aérienne ; Direction de la navigation aérienne (D.N.A.) et
commandants d’aérodrome de Lyon et de Valence, sur les
améliorations possibles dans la répartition des tiches entre
ces centres et l'organisation de l'espace aérien dans la
région lyonnaise ;

- le Service des transports aériens (S.T.A.) en ce qui
concerne les problémes d'affrétement ;

- la Compagnie Europe Aéro Service (E.A.8) en ce qui
concerne le choix d'Uni-Air pour I'exploitation de la ligne
Paris-Valence et les mesures prises pour s'assurer du
maintien d’un niveau de sécurité satisfaisant pour les pas-
sagers |

- la Compagnie Uni-Air en ce qui concerne le recrutement
des pilotes, leur formation, le contréle continu de leur
aptitude, la composition des équipages, les consignes opé-
rationnelles et la standardisation des équipements de
radio-navigation sur sa flotte ;

- le représentant du Conseil permanent de sécurité aérienne
de l'armée de l'air (C.P.S.A.A) sur la formation et les
antécédents du commandant de bord, ancien pilote mili-
taire ;

- les représentants des différents syndicats de pilotes et de
contrbleurs de la circulation aérienne sur ieurs observa-
tions générales sur cet accident,

Ces réunions ont eu lieu les 18 et 19 septembre 1989 et ont
effectivement permis de recueillir de trés nombreuses réflexions
dont il a été largement tenu compte dans la rédaction du pré-
sent rapport.

Trois autres réunions ont eu liew le 6 novembre et le
8 décembre 1989 et le 13 féviier 1990 au cours desquelles se
sont poursuivies I'analyse de I'accident, la rédaction du rapport
final et I'dtude des enseignements & tirer de cet accident
(recommandations de sécurité).

Une derniére réunion tenue le 4 mai 1990 a permis la mise
au point et I'approbation du rapport final.

1. RENSEIGNEMENTS DE BASE
1.1. Déroulement du vol

Le 10 avril 1989, le FH 227 B immatriculé F-GGDM de la
compagnie Uni-Air International affrété par Europe Aéro Ser-
vice décolle de Paris-Orly & 17h 55 & destination de Valence-
Chabeuil avec vingt-deux personnes 4 bord (dix-neuf passagers
et trois membres d'équipage). Il assure le vol régulier 602 sous
I'indicatif d'appel radiotéléphonique EY 602 GA. Le comman-
dant de bord a déja effectué plusieurs fois ce trajet avec le
méme aéronef. !

Le vol se déroule normalement au niveau de vol 130 suivant
la route prévue au plan de vol. II passe le radiophare omni-
directionnel & trés haute fréquence (VOR) de Nevers (NEV) a
18 h 23. Peu aprés le survol du VOR de Moulins (MOU), le
contrble régional de Paris le transfére au contrdle régional de
Marseille qui le transfire a son tour au contrble d’'approche de

Lyon & 18 h 42 peu avant le passage de Lespi (intersection du
radial 163 du VOR MOU et du radial 298 du VOR LSA) A
18 h 43, le contact radio est établi avec le contrdle d’approche
de Lyon qui 'autorise selon la route standard Lesoi-verticale
YOR VNE (situé prés de Vienns), c’est-d-dirs suivan: une route
magnétique 1330,

A 18h49, le F-GGDM est autorisé a4 débuter la descente
vers le niveau de vol 70, puis & 18 h 53, en approchant de VNE
il est autorisé 4 poursuivre la descente vers le niveau de vol 60
et 4 virer & droite vers la radiobalise non directionnelle a
moyenne fréquence de Valence (VE) en suivant la route magné-
tique 1782, Au passage de VNE, 4 18 h 56, il vire effectivement
a droite mais suit une route magnétique orientée 1559. Deux
minutes plus tard, 4 18 h 58, I'approche de Lyon le transfére a
I'approche de Valence avec laquelle il établit le contact radio
trente secondes plus tard. 1l est alors autorisé 4 poursuivre sa
descente vers I'altitude de 3 500 pieds, soit 1 067 métres, sur la
route spécifiée d'arrivée VNE-VE,

L’avion poursuit sa descente en suivant une route magné-
tique 155° jusqu'a 19h04. II vire alors A droite au cap 2000
pour rejoindre puis suivre une route magnétique 178 en main-
tenant une altitude légérement supérieure 4 3 500 pieds.

A 19h07, il percute la falaise de la Pierre-Chauve (44057
Nord, 053¢ 09 Est) prés du col de Tourniol dans les contreforts
du Vercors (commune de Léoncel) 2 une altitude topogra-
phique de 1260 métres.

1.2, Tués et blessés

MEMBRES AUTRES
BLESSURES Fdaulpage PASSAGERS p‘:mm
Mortalles ... 3 19 0
Graves.....c.eusveennnn, 0 0 0
Légéres. - Aucune.. 0 0 0

1.3. Dommages a I'aéronef

L’aéronef est entiérement détruit.

1.4, Autres dommages

La cargaison (150 kg) est entidrement détruite,

La zone de l'accident étant relativement désertique, seuls
quelques arbustes situés en contrebas du point d'impact ont été
heurtés par les débris.

1.5. Renseignements sur le personnel

a) Equipage de conduite :
Commandant de bord :

Homme, quarante-neuf ans,

Brevet de pilote professionnel de premidre classe (PPI1)
n° 2954 délivré le 7 juin 1974, licence correspondante validée
jusqu'au 31 octobre 1989 (derniére visite médicale effectuée le
22 mars 1989 au C.E.M.P.N. de Paris. - Apte sans restriction. -
Pas de dérogation médicaie).

L’étude du dossier médical ne permet pas de mettre en évi-
de(:ince d’€léments susceptibles d’avoir eu une influence sur I'ac-
cident.

Stage de qualification Transport (SQT ne 115) effectué au
Centre d’instruction des équipages de transport (C.LLE.T.)) de
I'armée de I'air de mars 4 juillet 1966 :

Premiére présentation a I'’épreuve hors-ligne du P.P. 1 le
10 mai 1973 ; .

Complément d'entrainement effectué a I'issue de ce contréle
au C.LE.T. en novembre 1973 puis février-mars 1974 pour une
durée de vingt et une heures vingt ;

Seconde présentation et épreuve en ligne subies avec succés
le 25 mars 1974 ;

Qualifié sur FK 27 le 9 décembre 1987, a suivi un stage théo-
rique FH 227 au C.1.P.R.A. de Dinard du 23 au
24 novembre 1988 ;
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Heures de vol, avant le vol de l'accident ;

- total : 8 970 heures dont 577 sur FK 27/FH 227 ;

- dans les soixante derniers jours : 98 heures 30 ;

- dans les trente derniers jours : 31 heures 45 ;

~ dans les dernidres vingt-quatre heures : 3 heurss 20 ;

Employé par la société Uni-Air International depuis le
ier octobre 1988.

Copilote :

Homme : cinquante-neuf ans.

Brevet de pilote professionnel no 1572 délivré le 24 février
1965, licence correspondante validée jusqu'au 17 avril 1989
(derniére visite médicale effectuée le 12 octobre 1988 au
C.EM.P.N. de Paris. - Apte sans restriction. - Pas de déroga-
tion médicale).

L'¢tude du dossier médical ne permet pas de mettre en évi-
d_::;me d’éléments susceptibles d’avoir eu une influence sur I'ac-
cident.

Qualifié sur FK 27 le 27 juillet 1979 ‘aprés stage théorique au
C.LP.R.A. et pratique & Air-Martinique puis complément théo-
rique FH 227 au C.L.P.R.A. les 12, 13 et 14 mars 1988.

Heures de vol, avant le vol de I'accident :

- total : 15 639 heures ;

- dans les soixante derniers jours : 71 heures 30 ;

- dans les trente derniers jours : 45 heures 08 ;

- dans les derniéres vingt-quatre heures : 1 heure 20 ;

- sur FK 27/FH 227 : non connues.

Employé par la société Uni-Air International depuis le
ler avril 1987.

b) Personnel navigant commercial :

Femme, quarante-huit ans ;

Certificat sécurité sauvetage no 8254 ;

Etait employée par la société Uni-Air International depuis le
26 avril 1978.

¢) Personnels des services de la circulation aérienne :

Lyon-Satolas ;

Au moment de l'accident et conformément aux consignes
d’exploitation en vigueur, quatre positions de contrdle étaient
ouvertes 4 Lyon-Satolas :

- la position chef de quart ;

- la position approche ;

- la position tour ;

- la position sol.

Chaque position était tenue par un contrdleur possédant la
qualification requise pour tenir le poste.

Valence-Chabeuil :

Conformément aux consignes d’exploitation en vigueur. 2
Valence, un seul contrdleur était en service. Il assurait les ser-
vices de la circulation aérienne sur une position ol étaient
regroupées la position controle d'approche et la position
contréle d’aérodrome.

Ce controleur possédait la qualification approche et la quali-
fication contréle d’aérodrome requises pour exercer 4 Valence.

1.6. Renseignements sur Paéronef et exploitant
Uni-Air International.

Créfe en 1969, la société Uni-Air est devenue maintenant
une filiale de la nouvelle société Uni-Air International qui
assure la grosse majorité du trafic du groupe ainsi constitué.

L'activité des deux sociétés repose principalement sur des
vols de transport public 4 la demande, mais aussi sur des
lignes régulitres en affrétement d’autres sociétés et sur le trans-
port de fret.

Au moment de l'accident, la société comprenait trois sec-
teurs :

Secteur F 27 (2 F27 et 2 FH 227) dont 'un des avions était
affecté a la ligne Paris-Valence ;

Secteur réacteur : Corvette, Learjet, Falcon 20 (11 avions) ;

Secteur moins de 5,7 tonnes: Beech 99, Twin Otter
(huit avions).

Elle utilisait une soixantaine de pilotes.

La derniére autorisation de transport aérien attribuée 4 la
compagnie datait du 15 décembre 1982. Elle était autorisée a
effectuer des transports 4 la demande de passagers et de fret
dans le monde entier avec des avions de moins de 15 tonnes.
Elle était également autorisée 4 effectuer des transports 4 la
demande 2 I'aide de F27 et de Fairchild 227 en Europe et
dans les pays riverains de la Méditerranée.

]

Cellule :

Constructeur ; Fairchild Industries ;

Type : FH 227 B ;

No de série : 532 ;

Année de construction : 1967 ;

Certificat de navigabilité : 109603 délivré le 3 juin 1988,
validé jusqu’au 6 septembre 1991 ;

Certificat d'immatriculation : no B 16908 du 26 juillet 1988.

Au jour de ['accident l'appareil totalisait 27 249 heures de
vol dont 2054 heures depuis la dernidre grande visite, et
39 128 atterrissages.
Moteurs :

Constructeur : Rolls Royce ;

Type : DART 532-7:

Gauche Droit
N de SEEE . weuisomacosiasmisimny 137320 15153
Temps de fonctionnement total 41879 h 7744 h
Temps de fonctionnement - "
depuis derniére RG....oooveeee.. 2379 h 4517 h
Hélices :
- Constructeur : Dowty Rotol :
Gauche Droite
DRG/343/67 DRG/39/65
Temps de fonctionnement total 11'925 h 17084 h
Temps de fonctionnement ,
depuis RG ...ccoovnniviisinnensnenne 1722 h 3810 h
Equipements :

L'équipement de I'avion satisfaisait aux réglements appli-
cables aux avions exploités en transport public.

La disposition des commandes et des indicateurs sur la
planche de bord de méme que les moyens d’affichage des aides
radio-électriques sur les différents indicateurs n'était pas d’une
grande logique. Ainsi, si I'équipage désirait utiliser le DME de
LSA, il devait :

- utiliser le DME I, le seul permettant d’afficher la fré-

quence 114,75 ;

- afficher préalablement la fréquence VOR 114,75 ;

- passer ensuite sur la position HOLD.

Aprés ces opérations, l'indication DME par rapport 4 LSA
(114,75) demeurait méme si 'équipage sélectionnait une autre
fréquence VOR.

De plus, cette disposition n’était pas identique sur tous les
avions de type F 27 ou FH 227 utilisés par la compagnie.
Entretien :

Avant l'acquisition de I'avion par Uni-Air International, la
derniére visite importante (PV 3 : visite de 600 heures) avait été
effectuée par Air Polynésie qui I'exploitait alors. Depuis son
acquisition en juin 1988, seules des visites mineures ont été
effectuées, la derniére I'ayant &té par TAT le 18 mars 1989.

L'examen des derniers comptes rendus matériel (C.R.M.) fait
apparaitre que, parmi les travaux différés, seuls ceux liés au
radar météorologique concernent la navigabilité : le 7 avril
1989, I’équipage a signalé I'apparition d’un probléme de fais-
ceau tremblotant rendant le radar inutilisable dans un secteur
de 19 & 20, Aprés recherche par les services d'entretien, il a été
constaté que cette anomalie était due 2 une mauvaise rotation
de 'antenne et était donc d’origine mécanique. Il convient de
préciser que ce mauvais fonctionnement ne concernait qu'un
faible secteur de I'écran.

Masse et centrage :

Le devis de masse et de centrage relatif 4 ce vol n'a pu étre
:'ietrouvé ni 4 'aérodrome de départ, ni sur les lieux de I'acci-

ent.

Avant le départ du dernier vol, il avait été
embarqué 1,4 tonne de carburant (JET A 1).

Compte tenu du carburant et des passagers embarqués (19),
la masse au moment de I'accident était bien au-dessous de la
masse maximum autorisée.

Quelle qu’ait été la répartition réelle des passagers dans la
cabine, le centrage n’a manifestement joué aucun réle dans cet
accident.

1.7. Conditions météorologiques
1.7.1. Conditions générales
Situation en altitude :

Zone de basses pressions sur I’Atlantique, au Nord du
50¢ parall¢le, se prolongeant en un vaste thalweg axé des lles
Britanniques 4 la France et & I'Algérie ;
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Au niveau de vol 130, le long du trajet : vent de 210° puis
1900/40 kt, et, en descente, au niveau 50 : vent de 2200/25kt ;
Isothermes 0 oC : 2 400 métres et - 10 °C : 4 300 métrss.

Situation en surface :

Zone dépressionnaire sur le Nord de I'Atlantique ; dépres-
sicn principale, de valeur inférieure 4 975 hPa, au voisinags des
iles Ferog, a laquelle est associée une perturbation 4 caractére
de front froid ondulant, axée a4 18 heures des Fero& au centre
de la mer du Nord, a la Lorraine et au Lyonnais.

Le vol s'effectue d’abord & I'arriére de la perturbation, en
secteur de traine active s’atténuant vers Moulins, et 4 partir du
Rhéne en ciel de corps.

1.7.2. Conditions météorologiques sur la plaine de Valence
et les contreforts du Vercors

Conditions sur l'ensemble de la zone :

Ciel couvert par altocumulus et altostratus en couches,
bases 2300 & 2700 métres, sommets s’étageant entre 3 500 et
5500 métres, doublés de 5 & 7/8 cumulus et stratocumulus,
bases 600 a 800 métres, sommets & 1600/2 000 métres (alti-
tudes) ;

Visibilité : 54 10 km ;

- Pluie faible intermittente ;

Au moment de I'accident les contreforts du Vercors sont pro-

bablement dans les nuages.

Temps sur 'aérodrome de Valence-Chabeunil au moment de
I'accident :

Vent : secteur Nord/05 kt ;

Visibilité : 5 4 6 km (estimation) ;

Pluie ;

Nuages : 8/8 Sc a 600/750 m (estimation) ;

Température : + 9°C ;

QNH : 1010 hPa, QFE : 991 hPa.

1.8. Aides a la navigation aédrienne

Aucune anomalie de fonctionnement des aides & la naviga-
:lion aérienne n'a été signalée ni constatée avant et aprés 1’acci-

ent.

Dans les jours qui ont suivi l'accident, un contréle en vol
spécial a été effectué & la demande de la commission d’enquéte
par l'avion laboratoire du service technique de la navigation
aérienne (S.T.N.A.). Ce contrdle en vol a en pour but d’enre-
gistrer et de vérifier les signaux émis par les différents moyens
de radionavigation et d'atterrissage susceptibles d'avoir été uti-
lisés par I'aéronef avant 'accident.

Lors de ce contréle :

- le signal émis par le VOR VNE le long de la route spéci-
fiée d'arrivée VNE-VE a été mesuré par l'avion laboratoire
évoluant & 3 500 pieds QNH, Le signal enregistré sur ce
parcours, a cette altitude, a été déclaré correct et exploi-
table 4 bord des aéronefs ;

- le signal émis par le VOR LSA le long de la trajectoire
suivie par l'aéronef aprés son passage a la verticale de la
balise VNE a été enregistré. Le signal émis par ce VOR,
méme §'il devient de plus en plus bruité au fur et & mesure
que l'on se rapproche du lieu de l'accident, n'en fournit
pas moins A bord une indication de position correcte.

Par la méme occasion, I'exploitation de I'enregistreur de
conversations dans le poste de pilotage indiquant que 1'équi-
fuage avait cherché a utiliser le rayonnement résiduel arridre de
'ILS de Valence, la commission a demandé aux spécialistes de
faire également des mesures sur ce rayonnement parasite. Le
rayonnement arriére émis par le radioalignement de piste
(RAP) de I'ILS de Valence a donc été enregistré le long de la
;rajecéoire suivie par l'aéronef entre le VOR VNE et le lieu de
‘accident,

Cet enregistrement montre que :

- durant la premiére moitié du parcours, l'indicateur de bord
résente un drapeau d’alarme (déclarant les indications
inutilisables) ;

- durant la seconde moitié du parcours, le drapeau d'alarme
peut disparaitre. Dans ce cas, 'aiguille verticale de I'indi-
cateur de bord donne une indication.

Cette disparition du drapeau d'alarme dans une zone située

en amont du réflecteur parabolique ILS est normale sur ce type
d'ILS, car toute I'énergie émise n'est pas entiérement réfléchie

par le réflectenr parabolique ILS. Une partie de I'énergie émise
se¢ propage vers l'arridre, pouvant méme dans certaines direc-
tions fournir une indicaticn d’axe stable.

Il faut rappeler qu'en France aucune procédure aux instru-
ments n’est prévue ni possible avec usage du rayonnement
arriere de I'ILS.

1.9, Télécommunications

1.9.1. Les communications radiotéléphoniques échangées
entre le F-GGDM et les divers organismes de la circulation
aérienne ont été normales et de bonne qualité a I’exception du
premier contact avec le centre de conirdle régional de Marssille
a 18 h 35 (voir transcription CVR). Le probléme a été immé-
diatement réglé par changement de la fréquence affichés sur
I'autre ensemble. Il semble en effet que les deux ensembles
radio étaient calés sur la méme fréquence, ce qui pouvait
entrainer des perturbations.

A aucun moment I’équipage n'a signalé une quelconque dif-
ficulié aux organismes au sol.

1.9.2, La fréquence d'approche (125.7 MHz) de 1'aérodrome
de Valence est couplée 3 un radiogoniométre dont l'indicateur
est situé sur le pupitre du contréleur.

En I'absence d'émission de la part de I'avion sur cette fré-
quence pendant les derniéres minutes du vol, aucun relévement
n'a pu étre effectué.

Toutefois, une vérification de cet équipement a été entreprise
et a montré son bon fonctionnement.

1.9.3. L'avion était équipé d'une balise de détresse. Aucune
réception de signal émis par cette balise n'a été signalée a
I'heure de 'accident et pendant les heures qui ont suivi.

1.10. Renseignements sur P'aérodrome

L’aérodrome de Valence-Chabeuil est situé & environ 5 kilo-
métres dans I'Est de la ville de Valence et 4 une altitude de
162 métres. Il est pourvu d'une piste en dur de 2 100 métres de
long, orientée 010°/190° ainsi que d'une piste non revétue,
réservée aux planeurs et aux avions légers.

Au plan des services de la circulation aérienne, 'aérodrome
est doté d'un contréle d’approche et d'un contréle d’aéro-
drome. Il est pourvu d'une zone de contrdle (CTR) qui s'éléve
du soi & 300 métres/sol. Cette CTR est surplombée par la
partie C de la région terminale de contréle (TMA) de Lyon
dans laquelle le service du contréle est également assuré par le
contrdle d’approche de Valence jusqu’au niveau de vol 65.

Les altitudes minimales de sécurité, qui garantissent la marge
de franchissement d'obstacles réglementaire dans les 25 milles
nautiques autour de la balise VE ont pour valeurs : 5 100 pieds,
6 300 pieds et 9 200 pieds. A I'endroit de P'accident I'altitude de
sécurité est de 9 200 pieds.

La trajectoire spécifiée d'arrivée que doivent suivre les
aéronefs IFR en provenance du Nord-Ouest et 4 destination de
Valence est, sauf instruction contraire des organismes du
contrble, la route VNE-VE Cette route correspond au radial
1780 de VNE et est entiérement située en espace aérien
controlé.

Sur cette trajectoire, les services du contrdle peuvent auto-
riser les aéronefs & descendre & 3 500 pieds QNH. Cette valeur
assure entre VNE et VE - sur le radial 178 - la marge de
franchissement d’obstacles réglementaire.

Trois procédures d'approche aux instruments entiérement
situées en espace contr8lé sont publiées pour la piste 01 (donc
face au Nord) de Valence : une procédure ILS, une procédure
ILS sans radioalignement de descente et une procédure s’ap-
puyant sur VE. Les atterrissages en piste 19 pour les vols IFR
s'effectuent a I'issue de manceuvres 4 vue libres ou imposées
aprés percée aux instruments sur 'axe radiobalisé 010,

L’aérodrome de Valence n'est pas doté de station météorolo-
gique. La station météorologique la plus proche est celle de
Montélimar,

Les renseignements météorologiques que doivent communi-
quer les organismes de la circulation aérienne aux pilotes pour
effectuer les phases d'arrivée et de départ sont obtenus 2
Valence de la maniére suivante :

- les pressions (QNH, QFE), la force et la direction du vent
sont lues sur des appareils installés & la tour de contréle
(barométres et déport a la tour des mesures de 'anémo-
métre) ;

- la mesure de visibilité résulte de I'observation depuis la
tour de contréle de repéres caractéristiques (tour d’ho-
rizon) ;
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- les autres renseignemenis, en particulier le plafond, ne
sont pas mesurés 2t peuvent simplement étre estimés.

Les indicatenrs de pression du type barcmétre anéroide en
service 4 la tour de Valence au moment de 'accident présen-
taient depuis plusieurs mois des défauts de fiabilité, mais il a
éis vérifié que le jour de laccident les valeurs données 4
Péquipage &taisnt correctes,

i.11. Enregistreurs de bord

Pour c2 typs d'aéronef l'arrdté du 5 novembre 1987 relatif
aux conditions d’utilisation des avions exploités par une entre-
prise de transport aérien rend obligatoire 'emport d'un enregis-
treur de conversations et d’alarmes sonores dans le poste de
pilotage (CVR) et d'un enregisireur permettant la reconstitution
de la trajectoire de I’avion (FDR).

Le FH 227 F-GGDM était donc équipé :

- d'un CVR Sundstrand V 557, numéro de série 1557 ;
- d’un FDR SFIM A 3610 S1, numéro de ‘série 591 B.

Le FDR a été retrouvé le lendemain matin dans les débris de
I'épave. Il avait été fortement endommagé par I'impact. Le boi-
tier électronique et le chargeur de bande photographique
¢étaient désolidarisés. Cependant, malgré le délai de plus d'une
heure imposé aux enquéteurs techniques avant qu'ils puissent
accéder aux débris de P'appareil, la bande n’a pas été trop
voilée par cette exposition prolongée 4 la lumidre du jour et a
pu étre exploitée.

Le CVR s'était détaché de son support 4 l'impact et avait
dévalé la pente. Il a été retrouvé environ 300 métres plus bas,
Il avait subi une trés forte accélération longitudinale et plu-
sieurs chocs violents ayant entrainé une importante déforma-
tion mécanique du boitier extérieur et la destruction de toute la
partie électronique qui n'est pas protégée.

Ce boitier extérieur a dii tre découpé a la cisaille. Le boitier
antichoc/antifeu a subi une déformation et la bande magné-
tique s’est repliée sur elle-méme du fait de la forte décélération
subie a limpact. Elle présente de nombreuses pliures qui se
sont malgré tout estompées aprds enroulement sur bobine et
passage au lecteur. Le signal n'a pas subi de dégradation
importante du fait de ces déformations.

Le développement de la bande FDR a permis de reconstituer
la trajectoire air de I'avion (voir en annexe 5) et de la com-
parer avec la trajectoire radar. Selon cette reconstitution, I'im-
pact a eu lieu au cap 173° A une vitesse de 187 kt et une alti-
tude de 3 800 pieds au calage standard (1 013,25 hPa).

La transcription du CVR comprenant les conversations a
Vintérieur du poste de pilotage, les communications radio entre
aéronefs et organismes au sol et divers bruits figure en annexe.

Cette transcription a été trés largement facilitée par le fait
que les deux pilotes utilisaient leur équipement de téte (micro-
casque).

Les analyses spectrales effectuées sur la voie ambiance ainsi
que les conversations entre pilotes permettent d'affirmer que
les groupes motopropulseurs fonctionnaient,

1.12. Renseignements sur 'épave et sur l'impact

L'appareil s'est écrasé en ligne de vol sur une falaise située
juste en dessous d’un point coté 1308 métres (La Croix de
Tourniol) dans le 300° 2 [ 500 métres du village de Léoncel.

Le point d’impact, au premier tiers inférieur de la falaise, est
trés nettement visible grice aux traces de fumée laissées par la
combustion du carburant au moment de U'impact.

Aprés le choc initial, les débris de I'appareil sont tombés
dans la zone d'éboulis située au pied de la falaise. Cette zone
d’éboulis présente une pente d’environ 400 et est couverte de
cailloutis, d’herbe haute et de quelques arbustes qui ont arrété
les principaux éléments de I'appareil.

I’épave principale esi constituée par une partie de l'arriére
du fuselage comprenant le tiers inférieur de la dérive et de la
gouverne de direction et par la majeure partie de ['aile gauche
¢t du moteur gauche, le tout reposant sur le sol en position
inverse.

L’enregistreur de paramétres a 6té retrouvé a cet endroit,
encore en place dans la pointe arriére du fuselage.

A une vingtaine de métres 4 I"Ouest, sur la méme courbe de
niveau, arrétés par un arbuste, se trouvent la partie extréme de
'aile droite en position normale et quelques panneaux de la
voilure centrale droite, avec en particulier le longeron arridre et
les articulations de volet.

Entre la partie principale de 'épave et cet élément de P'aile
droite on trouve, de I'Est vers I’Ouest, une quantité importante
de petits débris, la majeure partie des sidges passagers, puis
trois pales d’hélice ¢t des panneaux de voilure.

En dessous de cette zone se trouvent quelques éléments de
moteur dont un compresseur centrifuge, des panneaux de fuse-
lage et des éléments de voilure de différentes Iongueurs
(2 A 3 métres).

Plus bas, a environ 10 métres en dessous de I’épave princi-
pale, se trouvent une porte d’acceés cabine et le carénage arriére
d’une nacelle moteur.

A I'Est de I'¢pave principale, entre 0 et 30 métres sur la
méme courbe de niveau, ont &4 retrouvés : une pale d'hélice,
des éléments des glaces {rontales du cockpit et un morceau de
pédale de palonnier,

Toute cette zone est jonchée de petits débris difficilement
identifiables compte tenu de leur fragmentation.

A 20 métres environ en dessous de I'épave principale se
trouvent de nombreux éléments des trains d’atterrissage, des
régulateurs d’hélice, un alternateur et une bouteille d’oxygéne.
Dans I'Ouest, & 10 métres et légérement en dessous, se trouve
la pointe arriére d'une nacelle moteur,

A 45 métres en dessous de I'épave principale se trouve le
plan fixe horizontal comportant encore un tiers de la dérive,
Cette partie de dérive est fortement plissée. Une pale d’hélice
pliée en deux est fichée dans ie plan fixe. A la méme hauteur,
a 10 métres a I'Est, se trouve un moyeu d’hélice sur lequel est
encore fixée une pale.

Le CVR a été trouvé 10 métres en dessous du plan fixe. Sur
la méme courbe de niveau se trouvaient le pneu de la roulette
de nez, une porte d’issue de secours & 10 métres environ vers
I'Ouest puis divers éiéments du régulateur de carburant, du
relais d’accessoire, une génératrice démarreur et une articula-
tion de contrefiche de train principal.

1.13. Renseignements médicaux et pathologiques

La commission a été informée des résultats des analyses toxi-
cologiques effectuées dans le cadre de I'enquéte judiciaire par
linstitut de médecine légale de Grenoble. Ces examens
effectués par chromatographie en phase gazeuse montrent I'ab-
sence de drogues psychotropes, de dérivés benzodiazépiniques
ou cannabinoides dans le tissu musculaire des deux pilotes. Ils
décelent chez le copilote un taux d'alcool de 0,5 gramme par
kilogramme.

Le résultat de I'analyse ne peut 8tre contesté car aucune des

causes pouvant le metire en doute n’est reconnue :

- le corps n'a pas été carbonisé et n'a donc pas été soumis A
une augmentation de température pouvant accélérer les
phénoménes de fermentation celiulaire ;

- il n’y a pas eu d’inhalation de gaz toxiques avant la mort.

De plus, la néogenése d'alcocl post mortemn est peu probable
car le tissu musculaire du pilote, traité de la méme maniére, ne
contient pas de traces d'alcool.

114, Incendie

A l'impact, le carburant contenu dans les différents réservoirs
s'est répandu sur Ia paroi rocheuse et a pris feu, ainsi qu’en
témoignent les traces de suie noire laissées sur la falaise. La
combustion a donc été localisée principalement sur la paroi,
quelques débris de I'épave, en particulier Uaile gauche et le
moteur gauche, ont continué & briler en arrivant sur la zone
d’éboulis.

L.15. Questions relatives d la survie des occupants

Le dernier contact radio a eu lien 4 19 h 05 avec les opéra-
tions de la Compagnie E.A.S. & Valence. Le copilote prévoyait
la verticale du terrain 4 19 h 10 et Uatterrissage A 19 h 15.

A 19h35, la phase de détresse a été déclenchée, La zone
initiale de recherche comprenait les départements de la Drome,
de I'Isére, du Rhéne et de I'Ardéche.

A 21 heures, I'exploitation des enregistrements radar a
conduit 4 définir une zone de recherche plus réduite, située
entre les villages de Peyrus et Léoncel.

Le premier témoignage recueilli 4 21 h 39 a permis de centrer
les recherches sur le col de Tourniol.,

L’épave a été découverte & 23 h 20,

Compte tenu de la violence de 'impact, I'accident ne laissait
aucune possibilité de survie aux occupants de 'avion.
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2. ANALYSE
2.1, Dérounlement du vol

Jusqu’au passage du YOR de Vienne, le vol se déroule nor-
malement en apparence. L'équipage est détendu, il plaisante et
ne fait état d'aucun probléme particulier. La répartition des
tdches est la suivante ;: le commandant de bord est aux com-
mandes, le copilote assure les communications, procéde aux
affichages'de fréquence et aux calculs d’estimées.

A 18 h 35, le contrdleur de Marseille signale un probléme de
réception (voix chevrotante) qui disparait rapidement, aprés un
changement de fréquence sur la seconde VHF. Aprés une ten-
tative infructueuse de contact avec I'escale d’EAS A Valence,
un contact préliminaire avec 'approche de Valence permet au
copilote d’obtenir les renseignements météorologiques mesurés
ou estimés sur 1'aéroport de destination.

"Peu avant LESPI (18 h 44), le commandant de bord
demande I'affichage de Vienne (VOR VNE) sur son récepteur
VOR, et de 114.75 (fréquence correspondant au VOR/DME
LSA) avec le radial 178 sur celui du copilote. Cette dernidre
indication est surprenante, car 178 correspond & la route a
prendre de VNE pour se diriger vers Valence. Il convient de
noter que I'indicatif LSA ne sera prononcé par aucun des deux
hommes 4 cette occasion. Par contre, trois minutes plus tot, 3
18 h 41, le copilote avait annoncé avoir sélectionné LSA et
112.7 Montélimar sur le 2. Il s'agissait vraisemblablement des

fréquences DME. C’est ici que se situe la premiére source d'er-.

reur possible.

A 18 h 47, le copilote indique que le passage de Vienne
devrait se faire a 18 h 57. A 18 h 49, la descente commence.
On constate 4 cette occasion une augmentation de la vitesse de
P’avion, qui passe de 187 a 225 kt.

Entre 18 h 54 et 18 h 55, moins d'une minute avant I'arrivée
sur VNE, I'équipage identifie avec précision des repéres au sol.

Juste avant le passage de VNE, le contrdleur de Lyon-
Satolas signale a 1'équipage : « G.A., vous arrivez sur Vienne -
4 droite sur VE au 60. » Le pilote prend alors un cap Sud puis
annonce : « Voila 178 dans un premier temps... 114.75.» Il y a
tout lieu de penser qu'il affiche lui-méme sur son indicateur le
radial 178 et sur son récepteur VOR la fréquence 114.75. Le
copilote lui dit d’ailleurs en plaisantant qu'il I'aurait fait pour
lui, considérant que c’est son travail. Quoi qu'il en soit, LSA
VOR est identifié¢. C'est A ce stade que se situe 'erreur fonda-
mentale conduisant 4 la catastrophe. La commission a retenu
trois hypothéses pour cette erreur :

1. Affichage du bon radial matérialisant la route a suivre a
rartir de VNE, avec affichage voulu provisoire puis oublié de
a fréquence 114,75 (LSA). Ce processus est nécessaire si I'on
veut recevoir le DME LSA compte tenu de l'installation de
bord (commandes récepteurs et indicateurs des moyens de
radio-navigation).

3 I\ZI'EAfﬁChage de la fréquence de LSA au lieu de celle de

3. Erreur sur la trajectoire a suivre : le 178 de LSA (au lieu
de VNE). :

Les conditions dans lesquelles se passent la sélection et la
vérification du VOR ne permettent pas de lever.le doute mais
peuvent permettre en revanche de mieux comprendre que
I'équipage ne se rende pas compte de I'erreur commise.

Il est clair qu'a partir de ce moment, le pilote utilise le 178
de LSA pour se diriger vers Valence et qu'il prend des caps
pour rejoindre ce radial. Il ne semble pas y avoir eu ensuite
pendant plusieurs minutes de la part de I'un ou l'autre pilote
un lever de doute & partir d'une représentation mentale méme
sommaire, par-exemple écart entre route & suivre et cap - ou
gar une utilisation rationnelle des autres informations radio-

lectriques.

Le copilote teprend le réglage des radiocompas puis affiche
I'ILS de Valence sur son récepteur 4 la demande du comman-
dant de bord. 1l est 19h 01 mn 30s et le commandant de bord
annonce : « Je suis sur I'axe donc... et plus de probléme ». Ils
font les vérifications d’approche. A partir de 19 h 02 mn 31 s, le
commandant de bord commence & s’inquiéter des indications
de son radio-compas qui lui paraissent incohérentes avec ce
qu'il croit étre sa position. Le copilote déclare que ses indica-
tions sont bonnes et lui en transfére I'affichage sans doute par
le positionnement de la clé de I'indicateur du commandant de
bord (aiguille no 2 sur ADF).

_Le commandant de bord observer toujours avec surprise que
Pinstrument indique 30 degrés d’écart mais I'interception du
radial 178 le rassure. Pour un pilote, une information VHF est
toujours plus crédible qu'une information MF, surtout de nuit.
Il demande alors I'affichage de I'ILS sur son récepteur et
affiche ou fait afficher le QFU inverse sur son indicateur. Le

copilote entre ensuite en contact radio avec ['escale. A
19h 06 mn 155, le commandant de bord s'inquidte 4 nouveau
de l'indication du radio-compas.

A 19 h 07 mn 02 s, malgré une vérification de distance avec le
DME de Montélimar (MTL) qui trouble les deux pilotes, ie
commandant de bord semble cependant se conforter dans sa
certitude d'étre sur la bonne route par une utilisation malen-
contreuse de I'ILS dans un secteur ol ses indications étaient
inutilisables. C'est dans ces conditions que l'avion percute la
falaise,

2.2. Autres éléments d’analyse

A partir de I'erreur initiale, 1'analyse des actions de I'équi-
page fait apparaitre un manque d’esprit critique au niveau de
chacun des pilotes ainsi qu'un contréle mutuel insuffisant dans
le cadre de la répartition des tiches. Ce cadre est lui-méme peu
défini par l'exploitant. En outre, le contact radio avec les opé-
rations EAS de Valence a eu lieu dans une phase de vol ol la
disponibilité¢ du copilote eiit été plus utile pour le suivi de la
navigation que pour des considérations d'ordre commercial.

Il est possible que I'équipage qui avait prévu de passer le
VOR VNE 2 57 (soit 2 minutes plus tard) se soit cru plus &
I'Ouest de la route, pensant avoir viré avant la verticale. Ceci
rendait plausible la nécessité d’une altération de cap plus
longue pour rejoindre le radial 178. La phraséologie du contrd-
leur « Vous arrivez sur Vienne » a pu entretenir cette ambi-
guité.

Les indications météorologiques approximatives obtenues du
fait de I'insuffisance des moyens a4 Valence ont pu conduire
I'équipage qui avait connaissance de cette situation & repousser
au dernier moment sa prise de décision quant au type d’ap-
proche finale a effectuer.

La disposition des commandes et des indications sur la
planche de bord de méme que des moyens d’affichage n’était
pas identique sur les quatre avions du secteur F 27 de la Com-
pagnie. Ces différences ont pu entrainer des hésitations et de
‘mauvaises interprétations de la part de 1'équipage.

De plus, I'équipement de radionavigation de bord, aboutisse-
ment de modifications successives au cours de la vie de cet
avion, donnait un ensemble hétéroclite, propice aux erreurs
d'affichage et d'interprétation.

Les noms de lieu associés aux moyens de radionavigation
dans les cartes d’arrivée aux instruments Jeppesen utilisées par
I'¢quipage pouvaient étre source de confusion. En effet, le
VOR VNE est appelé « Lyon-Satolas» et le VOR LSA
« Lyon ».

L'association de ces noms aux indicatifs codés pourrait pro-
venir de la présentation ambigile du Manuel d'Informations
Aéronautiques francais. En effet, dans la liste des aides radio
associées 4 I'aérodrome de Lyon-Satolas figurent les VOR
« VNE et LSA » sans qu'une dénomination en clair leur soit
donnée.

La répartition des tiches du service du contrdle d’approche
entre les approches de Lyon et de Valence, en vigueur au
moment de I'accident, n'a pas permis d’utiliser de maniére
optimale la couverture radar existante.

Le contréleur de Valence ne disposant pas d’image radar ne
pouvait détecter au goniométre I'erreur de navigation en I'ab-
sence d'appel radio de I'avion.

Enfin, la commission s’est interrogée sur le réle qu'a pu
jouer le taux d’alcoolémie du copilote car celui-ci procédait
aux vérifications des instruments. Sachant que le taux d'alcool
trouvé dans les tissus (ici 0,5 g) est équivalent ou légérement
inférieur A celui qui se trouve dans le sang et sachant que I'al-
coolémie décroit d’environ 0,16 gramme par heure, on peut
estimer qu’il avait au début du vol une alcoolémie voisine de
0,7 gramme.

Cette dose est suffisante pour créer une dégradation des per-
formances chez un sujet devant exécuter simultanément plu-
sieurs tiches. Des études réalisées aux Etats-Unis démontrent
nettement qu'une alcoolémie de 0,4 gramme est capable d’en-
trainer une détérioration dangereuse des facultés d’accomplisse-
ment des manceuvres de pilotage, et cela d’autant plus que le
rythme des opérations est accéléré.

3. CONCLUSIONS

3.1. Faits établis par Uenquéte

L'aéronef était certifié et entretenu conformément i la régle-
mentation en vigueur.

La masse et le centrage n'ont pas joué de réle dans I'acci-
dent,
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Aucun défaut significatif de fonctionnement de "avion ou de
ses équipements n'a été mis en évidence.

L’équipage déienait les brevets, licences et qualifications
régiementairement nécessaires A 'accomplissement du vol.

Les aides A la navigation adrienne fonctionnaient normale-
ment.

Les organismes de la circulation aérienne ont fourni les ser-
vices du contrdle et d'information de vol conformément aux
réglements et consignes en vigueur.

Le vol se¢ déroulait de nuit. Au moment de I'accident, I'équi-
page n’avait pas la vision du sol.

Le copilote présentait une alcoolémie modérée.

Aprés le passage de Vienne, 'avion devait suivre le
radial 178 du VOR VNE.

L’équipage a affiché le VOR LSA et s’est dirigé sur le
radial 178 de ce VOR.

L’équipage n’a pas tenu compte des indications des radio-
compas. :

Dans la phase finale du vol, 'équipage a affiché I'ILS de
Valence. Il en a, semble-t-il, utilisé le rayonnement arriére.

Le contrdle de I'avion a été transféré par 'approche de Lyon
a lapproche de Valence conformément aux consignes en
vigueur.

La couverture radar disponible permettait de suivre la trajec-
toire de I'avion. C%pendant seule I'approche de Lyon dispose
d’une visualisation des images radar.

Dans les derniéres minutes du vol, I'absence d'émission de
I'avion sur la fréquence d’approche de Valence n'a pas permis
I'affichage d’une indication radiogoniométrique.

L'avion a heurté le relief & dix milles nautiques 4 I'Est de la
route qu'il devait obligatoirement suivre, compte tenu de son
altitude de vol. ;

i 3.2. Causes probables de Uaccident

L'accident résulte directement d'une erreur de navigation.

Cette erreur a pour causes directes :

- - Paffichage et I'utilisation du VOR LSA au lieu de VNE ;

- une insuffisance de la représentation mentale de la trajec-
toire de I'avion A partic des autres informations dispo-
nibles.

En outre, le manque de rigueur dans le partage des tdches,

dans leur exécution ainsi que dans le contrdle mutuel sont des
facteurs contributifs. )

La commission a également noté que les faits suivants ont
pu faciliter la genése d’une situation critique :

- la documentation de navigation gu'ntilisait I’équipage et ‘

I'organisation du tableau de bord
sources d'erreurs ;

- l'organisation de 'espace aérien dans la région de Valence
ne permettait pas une utilisation optimale des moyens
radar existants ; E e

- les tiches de Iéquipage étaient peu définies par I'exploi-
tant ;

- le copilote présentait une alcoolémie modérée mais signifi-
cative.

e I'avion pouvaient étre

4. RECOMMANDATIONS
4.1. Formation des équipages

L’enquéte ayant mis en évidence une erreur de navigation, la
commission s’est interrogée sur le comportement de 1'équipage

et les différents facteurs qui ont pu 'amener & commettre cette
erreur,

L’interrogation principale porte sur la non-détection de cette
erreur de trajectoire et sur la matérialisation permanente de la
position de I'avion dans I’espace. Par ailleurs, la commission a
noté de graves insuffisances dans :

- le contréle de la trajectoire par chacun des pilotes ;

- le contrdle croisé des actions effectuées ;

- P'organisation du travail 4 bord et la répartition des tiches.

11 n'est pas possible d'affirmer que ce type de comportement
est tout A fait exceptionnel. Cela pose donc le probléme de la
formation pratique de base, du niveau de qualification et du
maintien des compétences des équipages de transport aérien.

4.1.1. Formation de base
En ce qui concerne la formation de base, la commission
d’enquéte recommande :
- que ['accent soit mis sur la représentation mentale perma-
nente de la position de I'aéronef dans I'espace et sur l'ap-
titude 4 un haut niveau de charge de travail en gardant

une disponibilité suffisante, Ces acquis doivent permettre
aux pilotes de conserver ultéricurement au cours de leur
carrigre des comportements réflexes d’analyse rapide des
informations.

Ensuite, s'appuyant sur cette formation de base, viendront se
greffer les applications en ligne incluant une bonne répartition
des tdches tout en conservant un engagement responsable et
systématique des deux pilotes par rapport a la trajectoire de
I’aéronef, quelle que soit leur fonction a bord.

4.1.2. Qualification de type

Lors de la qualification d'un membre d'équipage de conduite
sur un nouveau type d’aéronef, la commission rappelle que la
formation correspondante doit comprendre non seulement un
enseignement de base a caractére documentaire et descriptif de
la nouvelle machine mais aussi une formation en vol. Ceite
formation pratique doit comporter I'utilisation en condition de
vol aux instruments et notamment assurer la connaissance pré-
cise des performances, des caractéristiques et des équipements
de l'appareil.

Dans le cas d’aéronefs de méme « famille », couverts par la
méme qualification officielle, la commission d’enquéte recom-
mande :

- au’une attention particuliére soit portée a la qualification

es pilotes en insistant particuliérement sur les différences
de définition et d’équipements,

4.1.3. Maintlen du niveau de compétence

Il serait illusoire de penser qu'un dipldme puisse garantir a
lui seul une compétence suffisante dans les divers domaines
d’exploitation pour la durée d'une carriére. Un apFort substan-
tiel et permanent doit donc étre fourni par les exploitants grice
4 un encadrement de qualité.

La commission d’enquéte recommande :

- que l'attention des exploitants soit attirée sur leur respon-
sabilité dans 1’acquisition et le maintien du niveau de com-
pétence de leur personnel navigant (compétence ayant ici
un sens différent et plus exigeant que les « priviléges »
conférés par I'obtention des diplémes d’Etat).

Cette exigence nécessite que I'exploitant dispose d’une struc-
ture d’instruction suffisante ou, dans le cas contraire, utilise les
centres d’instruction ou les services d’autres compagnies.

' La commission d’enquéte recommande :
- que les exploitants ayant une structure de formation insuf-

isante soient invités a utiliser les centres et moyens de for-
mation extérieurs disponibles.

4.1.4. Méthode de travall & bord

La commission d’enquéte recommande :

- qu’une méthode rigoureuse de travail 4 bord comportant
une répartition des tdches avec vérifications croisées des
actions soit généralisée et respectée rigoureusement dans le
cadre des consignes opérationnelles des compagnies.

L’application effective de cette méthode de travail en équi-
Fage devrait faire I'objet de tous les soins du chef pilote et de
‘encadrement afin de lutter contre les dérives pouvant résulter
de la routine.

4.2. Analyse des vols

A P'occasion de cet accident, la commission a été amenée a
constater 'extréme importance de la mise en uvre, & des fins
tant correctives que préventives, d'une analyse des vols basée
sur tous les éléments disponibles, y compris les enregistreurs de
vol. Un tel type d’analyse des vols n’est actuellement exigé
réglementairement que pour les avions de plus de 40 tonnes
exploités en équipage 4 deux. '

La commission recommande :

- que I'obligation réglementaire d’une telle analyse des vols

soit étendue aux avions d’une masse maximale certifiée au

décollage de plus de 20 tonnes et pour tous les avions 4
réaction.

4.3. Affrétements

La commission estime que, dans le cas d’un affrétement, I'af-
fréteur, qui fournit son «label» et donc bénéficie de la
confiance des passagers, ne peut se désintéresser de la capacité
techn;que de la compagnie affrétée d’assurer le type de service
attendu.
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Certes, la compagnie affrétée doit elle-méme avoir regu les
autorisations nécessaires pour effectuer du transport public.
Cependant, dans une phase de création ou de croissance rapide
de certaines petites compagnies aériennes, ces dernidres peu-
vent avoir de la difficulté 4 évaluer certains problémes tech-
niques tels que le contrdle de la machine, de ses équipemants
ou de la compétence des équipages.

8i, en elle-méme, la procédure de ['affrétement, largement
employée actuellement, ne constitue pas un risque pour la
sécurité aérienne, I'existence d’une garantie normale de I’affré-
teur vis-a-vis du public lui impose de prendre un minimum
d’assurances sur le niveau technique du couple machine-
équipage affréié.

La commission recommande en conséquence :
- qu'un texte réglementaire délimite précisément les obliga-

tions de chacune des compagnies affréteuse et affrétée.
4.4. Equipements de bord

4.4.1. Il est important qu'une « planche de bord » ne soit
pas « bricolée » par adjonctions successives d'éléments, sans

. que ceux-ci s'intégrent dans une conception d'ensemble de .

nature A éviter les confusions.
La commission recommande :

- qu'une étude soit réalisée en vue d’amener les exploitants
4 une meilleure standardisation dans les équipements de
pilotage et de navigation et dans la disposition des
planches de bord de leurs avions de méme type ou de
types voisins.

Dans le but d’éliminer autant que possible tout ce qui peut
porter en germe un risque de confusion, la commission tient &
souligner l'intérét du montage de dispositifs permettant d’affi-
cher automatiquement sur le tableau de bord Ilindicatif de
I'équipement radioélectrique qui émet sur la fréquence effecti-
vement regue (décodeurs automatiques d’indicatif).

4.4.2. Dans certaines circonstances, le pilote automatique est
un équipement essentiel pour I'amélioration de la disponibilité
de I'équipage qui peut ainsi se concentrer davantage sur les
fonctions décisionnelles primordiales.

La commission recommande :

- que, sur avion exploité en transport public, le montage
'un dispositif de pilotage automatique soit rendu obliga-
toire,

4.5, Utilisation des ILS

A T'occasion de 'examen approfondi de la bande d’enregis-
trement des conversations et de la reconstitution des derniéres
phases du vol, la commission a acquis la conviction que la ten-
tation de I'équipage a été trés forte, s'il n'y a cédé, d'utiliser le
faisceau arriere de I'ILS de Valence comme aide de guidage
d’'axe afin de survoler les installations de I'aéroport cap au Sud
et d'effectuer ensuite, en fonction des conditions météorolo-
giques réellement rencontrées, un retour sur I'axe d’atterrissage
en service face au Nord.

En France, aucune procédure officielle n’est basée sur ce
rayonnement qui peut étre considéré comme parasite et qui
n’est d'ailleurs aucunement contrdlé, méme si parfois, et le
phénoméne n’en est que plus dangereux, certains rayonnements
secondaires peuvent donner une impression d’axe stable.

La commission recommande en conséquence (*) :

- que, par tous moyens de diffusion aux équipages, il soit
bien rappelé qu'en aucun cas ce rayonnement arridre,
variable et irrégulier suivant les installations, ne peut et ne
doit étre utilisé pour fournir un guidage.

4.6, Aspects médicaux
Les constatations faites & I'occasion de cet accident aménent

la commission & rappeler que 'aptitude physique des navigants
et leurs pratiques alimentaires (y compris en matiére d’alcoo-

lémie) doivent faire 1'objet de rappels fréquents et d’un suivi

médical approprié.

(*) Compte tenu de l'urgence, par lettre du 13 juillet 1989, la
commission d‘enquéte avait transmis cette recommandation & la direc-
tion générale de I'aviation civile. Une circulaire d'information aéronau-
tique, série A, ne 6, du 14 décembre 1989 a été publiée pour attirer
I'attention des usagers en leur rappelant gu’il est dangereux de vouloir
utiliser les rayonnements arriére des ILS,

La commission recommande :

- qu'une action de sensibilisation soit entreprise auprés des
compagnies pour que tous les navigants soient avertis des
risques graves que peut entrainer la consommation ds
boissons alcoolisées méme si I'alcoolémie qui en résufic
peut paraitre minime et sans conséquence dans les circons-
tances de la vie courante.

Elle préconise qu'une législation soit élaborée pour fixer un
taux d’alcoolémie maximum au-deld duquel tout vol serait
interdit, quelle que soit la fonction exercée au sein de 1'équi-
page. Compte tenu de la faiblesse du taux limite qui serait fixé,
les réglements devraient préciser les modalités d’analyse 2
employer pour 'application de ces dispositions.

4,7. Service de la navigation aérienne
4.7.1. Utilisation optimale des moyens radar

La commission recommande :

- que, sans modifier en particulier les dispositions d’applica-
tion mondiale qui conditionnent le fonctionnement du
contréle de la circulation aérienne civile et les responsabi-
lités juridiques respectives qui en découlent pour le com-
mandant de bord et pour le contrdleur de la circulation
aérienne, la couverture radar disponible soit employée au
mieux, 1a on elle existe, pour les fins du contrdle de la
circulation aérienne.

Ceci peut entrainer une extension de certains espaces aériens
de fagon & englober de nouvelles portions de trajectoires ou
une nouvelle définition de la limite entre deux espaces aériens
contigus. Ces révisions auraient essentiellement pour effef de
faciliter la détection par le contréleur, dans le cas ol sa charge
de travail réglementaire qui consiste & séparer les avions entre
eux le lui permettrait, d’'une anomalie grave dans le comporte-
ment d’un appareil et de tenter d’intervenir & temps de fagon a
porter assistance 2 des personnes qu'il est possible de présumer
en péril.

4.7.2, Dispositif d’alerte de proximité du sol

La commission recommande :

- que, de méme qu’en matiére de contrdle de la circulation
aérienne un « filet de sauvegarde » a été mis en ceuvre,
soient poursuivies et encouragées les études et recherches
aux fins de mettre au point un dispositif automatique
d’alerte des contréleurs, lorsque la hauteur de I'avion au-
dessus du sol environnant, dans une zone & définir, tombe
au-dessous d'une certaine valeur.

4.7.3. Publications aéronantiques

La commission recommande :

- que soient évitées dans les publications aéronautiques
toutes possibilités de confusion entre le nom d'une aide
radio-électrique, son indicatif et son site géographique qui
doivent autant que possible pouvoir étre corrélés sous une
dénomination simple.

Il serait de méme souhaitable d'éviter d'utiliser dans la
méme zone des indicatifs trop voisins.

Cette recommandation vise 4 permettre une corrélation intel-
lectuelle dénuée d’ambiguité et a faciliter ainsi la tiche de pré-
paration du vol, les tiches de navigation 3 bord, ainsi qu’a
prléciscr les échanges radio entre 1'équipage et le personnel au
sol, :

4.7.4, Informations météorologiques

I est important que, par quelque moyen que ce soit, pourvu
qu'il soit fiable et de qualité, le pilote dispose tant d’une prévi-
sion d'atterrissage valabie que d'une observation précise du
temps présent.

§’il n'est pas possible de disposer de personnel météorolo-
gique spécialisé, il est indispensable que le personnel du
contréle dispose d’équipements installés dans la tour de
contrdle lui permettant de fournir & I'équipage les paramétres
météorologiques nécessaires.

La commission recommande :

- 3u‘unc attention persistante soit apportée a la fourniture

es informations météorologiques nécessaires au pilote

pour décider des conditions de son approche sur un aéro-
drome,
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4.8. Devis de masse et de centrage

Apras avoir constaté qu'il ne lui a pas été possible de dis-
poser du devis de masse et de centrage, détruit dans "accident,
{a commission recommande :

- que la réglementation relative & ce document soit rappelée,

4 savoir qu'un exemplaire du devis de masse et de cen-
trage doit rester disponible au sol, de fagon & étre utili-
sable pour toute recherche.

5. APPROBATION DU RAPPORT

Le présent rapport a été adopté & l'unanimité par les
membres de la commission d’enquéte le 4 mai 1990.

Suivent les signatures.

ANNEXES

1. Plan de situation de I’accident.
2. Procédures d’arrivée IFR 4 Valence.

3. Trajectoire radar depuis le VOR de Moulins d'aprés les
enregistrements d'Aix-en-Provence.

4. Photographies du lieu de I'accident.

5. Restitution graphique des enregistrements du FDR.

6. Transcription des conversations et alarmes sonores dans le
poste de pilotage (CVR).

7. Protocole d’accord entre les contrdles d’approche

de Lyon-Satolas et Valence-Chabeuil (extraits : aéronefs a ’ar-
rivée).
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ANNEXE 3

Trajectoire radar depuis le
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Vue aérienne du liev de 'accident

Vue de la falaise de la Pierre Chauve

28

3

sptambra 1950




Restitution graphigue des
enregistrements du FDR

7]

4z

&

LTS

feeo

Gse

<

T

]

7o

(o)

1e)

s

Zoo

Aee

| m__m._._m.,“ w__._._w RS kB _.M.aw,“w_,.

aB8pypiBo p abunw ayas suop ssuissop ual By

§ HXENNY

61

SHILVHLSINIWGY SLNIWNDOQa 066! esgweides gz



0 JOURMNMAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE 26 septambrs 1350
ANNEXE §
TRANSCRIPTION DE LUENREGISTREMENT DES CONVERSATIONS ET ALARMES SONORES DANS LE POSTE DE PILOTAGE (CVR)
HMEURE DE A
B Paris Contréle ... 8t cant vingt trois quatrs-vingt i
7 7 80.
7 Rires.
18 h 3 4° B Marseille CTL Marseiils EY 802 GA bonsoir,
Trafic Escale L'sscele de XJ.
w 0"
Marsaeille CTL 802 GA EY 802 GA bonsoir maintenez niveau 130 et en route sur LESPI Initielement et je vous
rappelle pour Vienne dés que possible.
Trafic Escale Oui alors le bloc prévu 4 19 h 10 entre 6 st 10 avec 230 passagers & bord.
3 B Marssille CTL D’sccord alers en route sur LESPI initialement et 130 GA,
A B Ben voila.
K iarssille CTL 602 GA: Oui répétez la fin du message s'il vous plait.
34 58" B Marseille CTL Qui oui on est on va suh LESPI at ensuite heu on vous attend pour revenir 4 Vienne sur
heu au niveau 130.
Trafic Escale D'accord on maintient I'écouts et pour le technique I'avion est en état.
% 00" Marssille CTL 802 GA D'accord et pour information GA je vous regois avec une voix trés chevrotants.
35 05" B Marssille CTL Ah c’est pourtant pas ¢a ham, i@ sens j'vais avoir cent ans.
A (Rires.)
B A Ah, les s... (rires) |
35 107 Marsailla CTL Trafic Britair 064 XB appelez Bordeaux 124. Sorry 129 4
ATIS Two octas nine...
Trafic Marseille CTL Oui avec Bordeaux 129.4 au revoir.
Marsaille CTL Trafic Au revoir.
x 207 A B Je te I'si changé pour pas qu'y ait d'interférences.
B A Oui.
Trafic Marseille CTL Marseille contréle, Littoral 2.17 JB bonsolr, stable au 140 pour débuter la descente.
Marseills CTL Trafic JB bonsoir pour la descente descendez 90.
Trafic Marseille CTL JB.
35' 38" B Marseille CTL Oui Marseille GA ¢’est toujou, toujours chevrotant ? ¥
35 40" Marsaille CTL 602 GA Non c'ast fort et clair, cest parfait.
B Marseilla CTL OK merci (en riant).
35" 45" Trafic Marseille CTL 137 KX pour la descente.
B A Ah les s... dis-donc !
A B (Rires.)
A B L4, ils ont été durs avec toi hein |
35 51" Marseills CTL Trafic 137 KX, descendez niveau 90.
B A Ah dis (rires) ah qu'sst-ce que j'aurais, j'aurais v... vieilli hein (rires).
Trafic Marssills CTL 90 KX, , )
60" B A (Rires) allez on va mettre 130,7 14, je vais voir si je suis chevrotant avec euh.
A B Avec Papa.
B A Qui.
3 10 B A Allez auh j'essaie.
Trafic Marseille CTL Marseille Air Inter 3.40 QE bonjour.
R B A Tu resteras & I'dcouts.
A B Qui je reste sur la une,
B Opération P Papa opérations de GA bonsoir,
Opération P 602 GA (Porteuse seulement.)
B Opération P Papa opérations de GA bonsoir.
Opérations P 602 GA (Porteuse seulement.)
Marssille CTL Trafic Intsr QE bonjour, descendez au niveau 170 initialsment.
36" 20" Trafic Marseills CTL Vers 170 Air Inter QE, unitd sept, unité sept zéro confirmez.
iarseille CTL Trafic Je confirme et la route sur Vienne.
Trafic Marseille CTL La route sur Vienne QE.
36 W Trafic Marseille CTL Marseille littoral 387 RK bonsoir.
Marsaille CTL Trafic Littoral RK bonsoir, contact radar, maintenez le niveau 100,
Trafic Marsellle CTL Niveau 100 sur Clermont heu RK.
Marsaille CTL Trafic Littoral CG cause portée radio vous m‘appelez maintenant sur 130.95.
37 00" Trafic Marseille CTL 130.95 CG.
A B Tul'as eu?
B A Hein ?
31w Marssille CTL Trafic Littoral 217 JB, I'approche de Lyon 128 décimale 5.
A B Tul'as pss eu?
B A Non mais 'vais...
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HELRE 0 A

A 8 Essaye, 9ssave la métdo ds.
3 A Cui.

Trafic Marsailla CTL Au ravoir masaiours.
B A Oui, j'vais s3saysr de {'aveir auf,

Marssilla CTL Trafic Qui CG sur 130.95.
A 8 Dis-iui an mdme tamps qu'elle ta, qu'slie te donna une idda du piafond et d'la visi quoi.
8 A Cui 1257,
kvl Marssille CTL Trafic Air inter QE descendez iﬁi)

Trafic Marseille CTL Vera is niveau 180 Air Inter QE.

Trafic Marseille CTL. Marsaille COTAM 17.78 bonseir.

31 30" Marsaille CTL Trafic 17.78 Marseille, montez bonscir contact radar maintenaz 180 et procddaz Thiors Monté-
limar ansuite.

Trafic Marsaille CTL Thiers Montélimar 17.78.

37 68" B Valance APP Valence auh EY... heu GA bonacir.

38 007 Valence APP 602 GA 802 GA Valence bonsoir.

B Valencs APP Oui ce serait pour avoir une patite dernidre.

38' 04" Valence APP 602 GA C'ast la zéro une en servica le vent ast du sectsur nord environ 8 ncouds QNH 1010,
FE 931 niveau de transition 80 la visi de V'ordra da B, § kilos at... le plafond il doit y
avoir 4 peu prés 2 000 pieds.

38 24 8 Valance APP Oui y'a, y'a que le QNH qua 'ai mal ragu.

3 27 Valence APP 602 GA La QNH unitd 2éro unité 2éro.

31 B Valance APP OK unité zéro unité zéro ¢'est trds bien ben 4 tout de suits heu on arrive vars 10 hein.

30 387 Valance APP 602 GA Oui d'accord j'ai oubiié de vous signaler qu'il plaut qu'id visi, la pista est mouillés.

a8 41" B Valence APP Oui il pleut, la piste sst mouilléa A tout de suita.

Valence APP Trafic EA 5 sur 6,
39 30" Valence APP Trafic H-GG.... Taxi runway 01.... Are you ready... to copy the clearance ?
Trafic Valence APP Runway 01... and I'am ready to copy. )
8 A Bon j'suis ravenu avac toi.
A B Oui.
B A Il pleut.
A B Ah oui.
B A Le vent du nord 8 nceuds.
39 40" Marsailla CTL Trafle Littoral KX... I'approche da Clormont 125.0 au revoir,
A B Un vent du nord 8 ncsuds.

39’ 45" B A Oualis 64664 et la transition. on.. de vol c'sst 30 suh, c'est la 10 en service, 2000 pisds de
plafond

39’ 66" A B Qui,ilya 2000 de plafond.

B A Quais OK bon on varra.

39 68" A B On vs;;?xt‘:(ein de toute fagon sinon je ferai un vant arvidre sinon js te dis je me reporte
an

40 00 B A Quais ouais te fals pas de souci ouais, dans la via faut pas s'am...bater haein,

A B Mon,
nks RAES (Bruit de recherche au radio compas.)
Trafic Marsaille CTL Inter KE nous approchons du niveau 150.
b anen (Bruit de recherche au radic compas.)
400 30” Maraeilla CTL Trafic KE I'approche de Lyon 128 décimale § au ravoir.
Trafic Marseille CTL Avec Lyon 126.5 Air Intar KE au ravoir,
e oo (Bruit de recharche au radio compas.)

41" 007 8 A J'ai pas ancors heu...

A 8 Oh non ¢a je ne, jo suis pas tonnd. Tu mets e 133 dens ta fendtrs &'il te plait parce qua
bientdt on va y arriver.

41 18" B A Oh ouais, Oh oui parce gue jo crois que son.on, son Vienna avant ban tu vois Y,
Y déconne.

A B Oui oul, il veut rien nous denner quol.

41 307 8 A Eh bien tant pis pour lui.

A B Non bau ... on dirait qu'il ravient.
B A Ja t'ai mis heu LSA hein.
A B D’accord.
41’ 40" B A Et an attente 112.7 Mentélimar sur le 2,
B A Boooh ! alors ¢a c'ast mervaillsux dis done hein combisn gu'tu ms dennas ? Combisn tu
m'donnes ?
A B Pour avoir quoi ?
B A Ben pour avoir fait tout ¢a.
41" 6" A B Combisn j'te donne 7
B A Quais.
A B J'sais pas moi heu... une bidra ?
B A " Quais.
A B Catova?
B A Qui, ga me va.
42 02" A 8 (Plaisanterias diverses.)
42' 28" B A Ah ouais c'est la premidre foia qua js fais le Visune aa . da..,
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42 2 A B La Valanca avac moi.
8 A De nuit oui, non mais da nuit.
42 467 A B Ah de nuit... ouais.
B A Ah.
42 50" Marsellle CTL 802 GA EY GA pour instruction de route i'approche de Lyon 1285 au revoir.
B Marseille CTL 128.5 au ravoir.
A B Il va p'dtre nous donner autra chose.
B A Oui, on va lui demander, tu m'diras que ¢a nous arrangera pas,
A B Non non mais.
43 05" Trafic Marseille CTL ... Marsellle bonsoir Air... XXXX,
A B J'aime autant pour pouvoir descendre sur I'axe tu comprends.
8 A Oui je crois aussi hein 7
A B Eh c'est ce qu'il y a de mieux, comme c¢’ast tangent un p'tit peu...
B A C'est ce que j'étais en train de réfléchir.
A B Comme g8, ¢a permet.
43 12" Lyon APP Trafic Oui 50 et procédure A... aprds Vienne deux mille huit 1010 Air inter Heu QE.
Lyon APP Trafic 217... JB Lyon radar descendez trois mille trois 1010.
43" 28" Trafic Lyon APP Vers trois mille trois au QNH 1010 euh littoral JB.
Lyon APP Trafic Vous &tes 4... 8 nautiques de WS, Grenoble 119.3,
Trafic Lyon APP Grenoble 119.3 bonsoir merci |
Lyon APP Trafic Bonsoir messieurs.
43 30" B Lyon APP Lyon EY 602 GA bonsoir euh LESPI Vienne 130.
Lyon APP 602 GA Rappelez pour la descente monsieur.
B Lyon APP C'ast trés bien.
A B Allez eh ben euh 133 ici et puis, tu m'mets Vienne chez moi voila,
43 50" Trafic Lyon APP Lyon approche de 407 SY bonjour on passe 35 en montée.
A B Et puis tu t'mets heu 114,76 chez toi, et 178.
unte g Trois points trait, trait point, point (VOR VNE).
43 57" Trafic Lyon APP Roger, sortie sur Montélimar dés maintenant et 080 SY.
B A J'ai identifié pour toi.
A B Marci.
Trafic Lyon APP Oui par la droite sur Montélimar direct ?
44’ 03" Lyon APP Trafic Affirmatif,
Trafic Lyon APP Oui.
B A 114.75 pour l'instant.
A 178.
44' 26" B A Bon alors LESPI 44, ah ben dis donc t'es fort hein toi | L4 la 14 je sens que t'es fort |
44’ 37" A B Pourquoi tu dis ¢a ? ;
B A Ah parce que tu passes & pile & 44 & LESPI.
44" 42" A B Ah parce que c'était to... ¢'était ton estimée ?
B A Ah ouais ouais ouais ¢a alors 14 14 1a 1a je dois dire heu hein.
A 8 Quais.
B - A T'es fort.
44’ 50" Trafic Lyon APP DAV 22 au 80.
Trafic J'vous rappelle DAV 22,
B A Y'a plus de pleonniar 1a dessus ?
45 10" Lyon APP Trafic Continuez 160 DAV 22,
A B Si si.
B A C'astpas ga?
Trafic Lyon APP DAV 22 le 150.
45" 15" A B Euh non, c'est la, )
B A Ah1 p... oui alors, non non ben tu peux éteindre hein.
A B Tu veux le rouge 7
45 20" B A C’était pous savoir heu voild oul tu laisses rouge.
A B Voila.
A B Marci m'sieur.
A B De rien m'sieur...
) B a A Alors je te dois une bidre la. :
45’ 32" Lyon APP Trafic ZJ vous arrBterez la montée niveau 120 pour l'instant.
Trafic Lyon APP Limité 4 120 ZJ.
A B Quais.
45 38" Lyon APP Trafic Le niveau 130 arrive en face & 16 nautiques et je vous rappelle.
B A Oui c'est pour nous,
45' 42" Trafic Lyon APP Oui on est IMC de toute fagon.
45' 45" Lyon APP Trafic D'accord mais quel est votre taux de montée |4 ?
45 47" Trafic Lyon APP 1000 pieds.
45' 50" Trafic Lyon APP SY on approcha 80 pour plus haut.
Lyon APP Trafic Et Marseille ¢’est euh SY Marseille 128.7 pour vous.
45' 58" Trafic Lyon APP Marseille 126.7 bonsoir m'sieur et merci.
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49’ 60" Lyon APP Trafic 0K, alors ZJ) j'confirme arr3tez 4 120 ¢a na passera pas, ¢a va 8ire trop pres hein, pas
avac le niveay 130,
B A Cn fait le pétroie demain matin ?
A B Oui affirm |
4g' 22" Lyon APP Trafle On arriva 120 at on maintient ZJ.
46" 28" Trafic Lyon APP Qui, il arrive & 8 nautiques 4 peine an face.
B A La on plie les gaulss et on s'sn va?
A B Veiia, c'est ¢a on s'sn va manger |
Lyon APP Trafic Fegu.
46’ 30" Trafic Lyon APP Lyon good evening... HB-VGG flight lavel 86 climbing for 70.
B A Bon ben, j'vais descendre heinl
A B Oh ben attends quand méma.
B A Ah bon | {rires).
44' 37" Lyon APP Trafic Roger, GG maintain seven zero | call you back heu for higher level.
B A Ah | moi j'te disais d'ja, ¢ca comme ¢a hein hein oui oui oui.
44’ 40" A B Ah moi aussi j'te disais ¢a comme ¢a parce gu‘en plus je vais te dire si tu ouvrais la
porte ¢a me ferait mal aux oreilles.
8 A Ah | bon,
48' 60" A B Voild, tu vois ¢'ast génant quand méme,
B A Qui oui.
46’ 56" Lyon APP Trafic 807 suh 808 KL bonscir montez sur Clarmont niveau 130.
47" 02" Trafic Lyon APP Vesr{sm (éitr?mom niveau 130 KL. On peut aveir un cap pour Clermont de notre position
47 18" Trafic Lyon APP Je vous rappelle pour un cap sur Clermont,
A B A quelle haure tu estimes Vienne euh ? A I'heure ronde non ?
B A Heu j'vais te dire ¢a tout de suita parce que euh j'I'ai marqué ¢a... & 57.
47 30" A B Quais d'accord bon, ok bon on va descendra bof heu... dans 3, 4 minutes quoi.
B A Qui.
47’ 40" Lyon APP Trafic GG climb level ane zero zero now. :
A B Toute facon je pense que ce sera en fonction de.
47 44" Trafic Lyon APP QK, GG one zero zero.
A B De I'autre qui est en face..,
B A Qui oui.
47" 48" Lyon APP Trafic Contact Marseille control one two six 3even now.
Trafic Lyon APP Control one two six seven now...
B A Quinzs, dix-huit heu 4 minutes, 2 minutes ben on doit, on devrait le croiser 14 hein.
A 8 Oui oul.
47’ 68" Trafic Lyon APP Inter QE nous nous virons pour nous aligner sur LOC.
48' 02" Lyon APP Trafic Roger, contactez la tour 120.0 au revoir.
48’ 06" Trafle Lyon APP 120.0 QE au ravair.
48 11" Lyon AFP Trafic AT contactez Marseills maintenant 126.7.
48’ 18" Trafic Lyon APP 126.7 au revoir, marei,
48’ 28" Trafic Lyon APP L'approche bonsoir Littoral 2.28 YW.
48 32" Lyon APP Trafic 227 heu YW bonsoir.
49’ 40" Trafic Lyon APP Qui sh bien on passe heu 2000 pieds dans I'axe pour suh le 80.
48’ 43" Lyon APP Trafic Montsz dans I'axe je vous rappells pour virer & gauche.
Trafic Lyon APP Ragu.
48' 50" Lyon APP Trafic 0K ZJ vous reprenez la montéa vers 140, Marseills 123.8.
Trafic Lyon APP Vers 140 st 123.8 bonsoir.
A B Voild donc on va pouvoir demander la descanta.
49 00" ;] Lyon APP Oui Lyon de EY GA peur débuter la descente.
49’ 06" Lyon APP 802 GA Débutez vars 70.
49' 07 B Lyon APP 70 GA.
B A Alors voila.
49' 18" Lyon APP Trafic KL cap sur Clermont 280 approximativement.
49' 20" Trafic Lyon APP Regu marci.
B A 0K 18 c'est partiii..., ¢a c'est corract.
49’ 28" Trafic Lyon APP DAV 22 on arrive au 150 pour avoir la 170,
B A 1010.
49' 30" Lyon APP Trafic Voyez avec Marseille 126.7 DAV 22 au revoir.
49' 34" Trafic Lyan APP Bonsoir 126.7.
B A Aliez una p'tite check heu.
A B Qui.
49 37" Lyon APP Trafic KL taux de montée ?
B A Avant la descente, avant atterrissage, avant descente.
A B Oui.
49 42" B A listéo, contact OFS, briefing.
A ] C'ast vu.
B A Paramatres d'atterrissage.
A B Sont notés,
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i 1 !
| |
ag 47" : B 5 A Prassurisation, ¢'ast parti.
| A 3 C'ast réglb.
i 2 ! A Dasambuags para-brise 4 moitié,
A 8 Cui.
3 A Altimatra 2¢ piiote affiché.
45" 52" Lyon APP Trafic YW cap sur Roanne.
B A Heu, on a dit heu le 1013.3 heu 3.3.2 au départ.
Lyon APP Trafic Y 800 pieds.
4y &7 Trafic Lyon APP Le cap sur Roanna 3t on aurait une préférence sur Thiers si possible.
A . consignes PAX c'est fait.
507 00" Lyon APP Trafic D’accord mais je vous rappelle y'a un y'a juste un trafic 4 & nautiques devant, un Nord
2.8.2, dés que je peux vous mattre, je vous mets hein.
A B Ouais, euh | non alles sont pas fait les consignes PAX Ia.
B A Oui, sh bien si, ga y ast ¢'est affichd les consignes PAX hein 7
B0’ 107 A B Euh non | c'est, slles sont sur OFF 1a Paul, non.
8 A Ah ouais, ben m... alors.
-A B Dans I'autre sens maintenant, voila c'est ¢a |
BlY 20 Lyon APP Trafic Vous montez assez rapide suh YW actuellement 7
B A Réchauffage carburant.
A B Euh manusl.
B A Euh ouais, enfin...
50 27" Trafic Lyon APP Qui actuellement on est & 1600 pieds minutes, on peut plus haut si vous voulez.
B A imarpgm de carburant c'est fermé. Les synchros hélices sans objet. La check est ter-
minge.
50’ 32 Trafic Lyon APP Je crois qu'ca va étre bon la...
Lyon APP Trafic Faut pas casser la machine quand mémse.
50’ 37" Trafic Lyon APP Elle risque rien celle-1a.
50" 46" Lyon AFP Trafic Vous pouvez prandre sur Clermont suh YW maintenant |
B A Ja commence & voir le sol.
A B Oui oui.
A B Ah mais ¢a sera paut 8tre.. parce que eux ils savent qu'estimer le plafond et ga sera
peut-8tre bon...
80’ 60" Lyon APP Trafic Littoral YW je confirme cap sur Clermont monsieur.
A B Comme ¢a on pourra faire une... P... | on est obligé de réduire m... |
51’ 03" Lyon APP Trafic Littoral YW Lyon ?
51’ 08” Trafic Lyon APP Oui cap sur Clermont pour YW.
Lyon APP Trafic Roger.
51 16" B A T'avais fait de la Caravelle aussi toi Louis ?
A B Ah non non.
B A Non ?
B1" 20" A B Non g¢a non hélas | non parce que ga m'aurait servi tu vois, si ['avais heu 1000 heures de
Caravelle.
B A Ouais.
51 28" A B Non, non, |'ai terminé toujours les vieux appareils, et puis je crois que c'est encore bien
barré tu vois.
B A (Rires.)
§1' 34" A B J'al toujours terminé que les vieilles les vieux trucs. Le Beech, le heu D18E, le D18F, le
C 47 heu, le Nord deux mille cing heu, que des vieilles machines.
b1’ 51" B A Quais, tu les as usdas quoi?
A B Ah ouais,
51’ 54" B A Ah te fais pas de souci on t'appellera bientft le tonton hein ou heu hein...
51’ 3" A B Ouais ouais mais d'toute fagon en quittant 'armée ils voulaisnt m'envoyer au musée de
I'air avec les avions.
e 03" 8 A A naah | C'est pas mal ga |
A B (Rires.) lls m'ont dit quand méme depuis I'temps q'tu les envoiss la-bas au musés de
I'air, on va t'y envovyer, toi aussi, oh eh dites, ¢a arrivera un jour... ga arrivera un jour.
BY 32" B A Normalement on devrait pas terder... ah | non on avait dit cing, 57 hein.
52’ 47" A B 57 hein encore deux, trois minutes mais ¢a devrait 8tre bon hein.
B A On approche de XXXX, oui c'est bon.
83 19" Trafic Lyon APP L'appreche Littoral 2.27 YW heu Clermont-Ferrand heu, on ne recoit pas Clermont-
Ferrand, vous avez heu il y a eu quelque chose ? |l est HS ou pas?
53’ 29" Lyon APP Trafic ... Pas de rensaignaments pour I'instant suh, on va voir,
Trafic Lyon APP YW.
53 44" Trafic Trafic YL nous pour info on regoit Clermont.
Trafic Trafic Ah merci beaucoup.
Lyon APP Trafic Vous le recevez maintenant heu KL je pense hain ?
53 50" Trafic Lyon APP Oui affirm.
Lyon APP Trafic KL au 80 c'sst ca ? KL ?
53 85" Trafic Lyon APP Oui, on a des battsmants ¢'sst bon merci.
B4’ 08" Lyon APP Trafic YW quel est votra cap ?
54’ 10" Trafic Lyon APP Actusiiement on a un cap deux sept zéro.
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8412 Lyon APP Trafic Roger hau pranaz 3 gauche heu un csp 24.0. !
84" 20" Trafic Lyon APP Faut prandrs 2.4.0. 3 gauche pour YW ot on pourrait monter ? {
84’ 23" Lyon APP Trafic 0k, v'a pas de providme vous montez vers 140 et seulement un wafic qui voua géne 4

4 pautiques 4.vos midi au niveau 36 st pranez cap 240 vers 140.
B4’ 30" Trafic Lyon APP 240 vers 140 YW,
B A Y'a encore une couche an dessous mais ¢a a I'air d"se hsu,
A 8 Qui oui ca a I'air d'8tre bon.
B4’ 40" B A Quais... on va voir ¢a au Sud...
66’ 10" A B Ah oui la route pour aller & Saint-Etienne ast bian éclairée la... alors 1a...
B66' 17" Lyon APP Trafic Air Inter 830 U deux fois bongoir.
B A On arrive sur le Rhéne.
BE’ 21" Lyon APP Trafic ... U deux fois bonsoir.
A B On doit arriver au péage déja.
66’ 23" Trafic Lyon APP Qui... au 110 an route sur Lyon diract.
B A Ah non alors on paie pas hein on a payé déja hein.
A B Oui oui on a payé déja.
Lyon APP Trafic Oui descendez vers le niveau 80 vous passez avec Grenoble dirsct LYS pour ILS.
55 327 Trafic Lyon APP Oui vers le niveau B0 et aprés ?
6% 36" Lyon APP Trafic Sur LYS direct et apprache ILS.
B&’ 39" Tratic Lyon APP D’accord LYS et approche ILS.
56" 41 Lyon APP 802 GA GA vous arrivez sur Vienne, & droite sur VE au 80,
65’ 45" B Lyon APP Oui, VE au 80 suh GA.
A B Voila, 178 dans un premier temps... 114, 75...
b6’ 57" Trafic Lyon L'approche bonjour Provence 5.58.
B A Je |'aurais fait hein mon grand.
A 8 Oui ben vas-y, vas-y fais-le.
B A Hein parce que moi je vais rouspéter si j'travaille pas hein |
A B Qui oul.
568’ 05" Lyon APP Trafic APR 6,68 7
e "t (LSA) {Point trait point point, trois points, point trait an morse [LSA].)
A B Ban non comma t'étais an train d'écrirs {'voulais pas t'embéter.
66’ 07" Trafic Lyon Qui on est en descents vers 110,
B A Ah t'ast... ah t'es sympa,
68’ 09" Lyon APP Trafic Vars 110 diracte LYS.
Trafic Lyon APP LYS 5.58.
B A C'est identifis.
A B D'accord.
A B 178, ok, c'est bon ; les VE c'était bon ?
B A Alors les VE je vais te dirs.
A B Oui.
8 A Normalement je les racevais tout 4 I"heurs.
A B D’accord je vais prendrs un patit peu moins pour rattraper I'axe... ¢c@ qui ma permettre de
descandra.
Ecoute Balise VE (Trois points trait, peint.)
B A Bon alors en v'la déjé un... (3 mots marmonnés, incompréhensibles).
56’ 40" Trafic Lyon APP 80 vers 80 pour plus bas.
68" 43 Lyon APP Trafic Dascendaz trols miile huit GNH 1010
56" 44" Trafle Lyon Trois mille huit, 1010,
68’ 61" Lyon APP Trafic YW vous pouvez reprandre une navigation sur Clermont & droite maintenant.
56' 56" Trafic Lyon APP Navigation normale sur Clarmont-Ferrand pour YW.
B A Le tien il est plutdt douteux.
A B D’accord ah | ben on reprendra aprés.
B A Oui oul on va attendra un p'tit peu on n'est pas...
57" 02" Lyon APP Trafic KL vous rappelez stable niveau 130, vous passez 118 corract ?
B A ... Y'a 40 nautiques encora.
67 08" Trafic Lyon APP Affirm KL,
67' 16" B A Oh on risque de voir les &clats hein, parce que [ on est encora au 70 oui.
67" 22" Lyon APP Trafic 630 UU descandez deux mille huit au GNH, la tour 120.0 clair ILS bonne soirde.
67" 27" Trafic Lyon APP Daeux mille huit et 120.0 pour U deux fois au ravoir.
57" 31" Lyon APP Trafic Au revoir monsieur.
Ca doit 8tre du nimbostra... tus, ¢& tu vois nimbostratus... la fagon dont ¢'ast fait.
57' 43" Trafic Lyon APP Lyon approche Airjet 205 KV, bonsair.
67" 60" Lyon APP Trafic Bonsoir 206 KV, bonsoir, montez & droite sur Montélimar.
B A ... Mais ¢a a diminué comms ga...
A B Quais, ouais.
Lyon APP Trafic ... Vars le niveau 110, rappslez stable.
67" 62" Trafic Lyon APP Vers Montélimar, & droite direct et 110, on vous rappelle stable KVY.
8 A J'te dirais, c'ast ce qu'on m'a appris, hein.
A B Quais, ouais, j'‘pense qu’on t'a pas bien, suh..., on t'a bien appris.
58 00" Lyon APP Trafic APR 5.58, descendez niveau 90.
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HEURE DE A
58 07" Trafic Lyon APP 0.
8 A Mais comme je suis un autodidacte, j'ai appris ga dans les bouquins, cuais, ouais.
58 107 Lyon APP 802 GA 205, heu pardon, EY 802 GA, appelez Valencs 126.7.
A B Bof... 2067
88" 21" B Lyon APP 125.7, au ravoir, bonne nuit |
B8’ 24" Lyen APP 802 GA Bonsoir, de mé&ma |
8 Lyon APP Maerci.
B (Rires.)
68’ 52" B Valence Valence de EY 802 GA, rabonjour.
B8’ 56" Valence 802 GA 602 GA rebonjour.
58' 58 B Valence Oui, on arriva bientdt sur le 178 st on est au niveau 80 et & 20 nautiques de Lyon.
59 08" Valence 602 GA Oui, descendez 3500 pisds au QNH 1010 maintenant et vous rappelez atteignant.
59 12 B Valence 3500 st 1010 hau GA.
59 21 A B 0K, donc je mets diractament le FE.
B A Oui.-
A B 9.9.5.
59" 26" B A Qui, je te I'ai calculé comme ¢a, c'ast 1015 millibars.
A B Oui.
59’ 28" B A Pour 500 et heu non, combien 18 on a.
59’ 32" A B Mon heu 200.
B A Oh m... alors | Je me auis gourd, alors attends.
A B Non, 230 pieds, hein.
by 34" B A C'ast faux |
A B Oh oui, parca que.
59’ 36" B A Alors, heu, ca fait 8, heu, oui 8 millibars, heu, ¢a fait 1002,
59’ 42 A B 1002,
B A Allez roule |
B9’ 48" B A J'sais pas pourquol, ah oui, tu vois, I'habitude d'aveir, heu, je sais.., ¢a «c'est Cologne,
ah, ah, ah... s (rires).
19h 00’ 04" A B (0.K.), donc moi, je redescends pour, heu, 3 000, heu 300.
B A Qui, alors normalement, 18, tu devrais avoir 5 000 top.
00° 20" A B Qui, c'sst bon |
o0 22" B A Alors on est, on est les mailleurs, les plus forts....
A B J'sals pas si on verra grand-chose sinon j'enf... tu me mettras I'lLS chez toi tu peux me le
préparer avec |'axe inverse ?
00’ 36" B A Oul je vais te Ie préparer... alors c'est 109.3... 109.3 mais pour un 010.
00’ 63" A B Oulsgiaia tu mets pour qu'y seit directif, tu mets donc heu diractionnel tu mets donc ls
B A Oui.
01’ 027 A B On va aller P'mon, on va remonter |'installation, si je I'vois pas.
B A D'accord... 190 affiché L.,
o1’ 10" A B Voila. .
o1 8 A Non 12 ici ¢'ast non, on commence A voir les...
01" 207 A B Oui je pense hain.
01" 23" B A Of ga risque d'étre juste tout ds mdme, ah | on verra hein ?
A B Duti;l:h ble‘n on va voir toute fagon j'suis encore... je suis sur I'axe donc et plus de pro-
me et...
01" 35" B A Bon alors on va ge faire une p'tite check approche.
A B Ef tu me feras !a chack approche Paul.
01’ 41" B A Alors, circuit sécurité petit pas vol.
A B C'ast chez moi, c'sst bon |
01’ 45" 8 A Réchauffage carburant, on va le passer sur auto. Les consignes PAX, on se les affiche.
Pressurisation, c'est correct...
02’ 05" L'APU, on va se le mettre en route... tiens il ne sonne pas 7 hein.
02' 14" b o Tut ! (signalisation APU).
02 18" B A Voild ¢a démarre, ¢'sst coirect |
A B Ouais. y
02 31" A B P...| dis donc il est pas terrible mon radio compas hsin,
02" 36" B A Attends, je vais essayer de te le peu de te le peaufiner hein, ... mais je crois que celui-i&
il est il est un peu c...
02’ 42" R b FoR’ Eh,ruil de porteuse du radio compas et deux identifications trois points trait, point
03" 28" B A Ouais, j'réussis pas 4... c'est pas de premiére catégorie hein.
03 3" A B Ben non je vois ¢a ¢'est méme de, de... pas... de rien du tout oul.
03 38" B A Qu'est ce que t'as 7 moi non je, je I'ai moi il ast en bonne direction.
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A B Ah 1 oui... ah | ouais,
03 417 8 A Ben, dcouts je vais le passsr shez loi alors |
A B Tant que sa il v a trents, tant que ¢a de degrés ?
yuny ikt (Portause du radio compas et passage de !'indicatif VE.)
03 51" B A P... ¢'ast bizarre pa que t'ais, t'ais ¢a.
03 84" A 8 Mon non non attends attends attends voila si y a les deu:... hein |
B A Ah bon d'accord !
A 8 Ouais ouals.
03 69" B A Y'a b degrés de différence hein mais ¢'est pas, c’est pas de la 1~ catdgerie hein.
A B Ben non parce que normalement il est dans I'axs heu...
04’ 02" B A N'importa comment, te fais aucun souci on aura Valence. On arrive sur I'axe.
A B Oui.
04’ 30" B A On ast sur |'axe.
04 34" A B ‘Ben sh bien t'as qu'd me passer I'ILS chez moi.
B A Oui.
04' 38" A B 190 voila 1
04’ 60" e e Trois points trait, point (VE, ILS).
04’ 57" B A Identifié | ‘
A B OK, quelle haure ast-il ? On ast & combien ? Tu estimais 'arrivée & combien ?
08’ 02" 8 A Heu ¢'4tait 9... 9.
A B C'est ¢a, il me semble, hain ?
06’ 08" B A Onze, oui on a passé une minute d'avance, heu a 10.
06 16" Eh ! j'ai pas eu Papa | J'vais rappeler.
05' 18" A B Eh non tu I'avais pas appelé hein.
05’ 23" B Opérations P Papa opérations de GA.
06’ 28" Opérations P 602 GA Qui Valence bonsoir.
06 31" B Opérations P Bonsoir Papa ben on arrive & & peu prés & 10 4 la verticale on sera & 15 au sol.
056’ 36" Opérations P 802 GA Oui, la tempé est de 11 degrés unité unité.
06 41" B j Opérations P 119, il y a 19 PAX & bord et 160 kg de bagages.
08 47" Opérations P 602 GA OK merci Paul.
f B Opérations P A tout de suite.
086’ 65" B A Alors 11e,
A B Quais.
08" 16” A B C'est bizarre que y'ait vraiment 30 degrés d’écart tu te rends compte I'... entre le radio
compas et le... et I'ILS |
B A Oui c'ast bizarra |
A B Oui, 14 il est pas bon hein, ils I'ont peut &tre changé hain ?
B A Heu tu t'écartes |a hein du...
08’ 39" A B Qul oui ben on doit passer varticale, c'est peut-8tre ga qui correspond hein ?
B A Qul.
08’ 43" A B D'toute fagon je vais réduire y'a qu‘a mettre 4 douze mille cing.
B A Oui.
08’ 47" A B Non j'étais bien I y'a un instant & mais.
B A Qui alors donc tu es en panne |
07 02" A B Trente nautiquss, voild c'est ga, oh ben on est encore loin effectivemant hein ?
B A Quais, ouais.
A B Eh! oui.
07’ 10" B A Mais enfin le radic compas lui, ¢'est pas bon hein |
07" 13" v B A Mais |a tu augmentes tu es trop sur la gauche 14 |
A B De quoi ?
07 20" A B Mais non il est diractionnal non 190 1.
B A T'es siir ?
07" 26" A B Eh bien sir.
B A Parce que moi je I'ai vu arriver dans I'autre sens hein he allez je vais te le...
07’ 307 A B. Voild on passe verticale |4 je pense 1d VE. Mets-le en inverse chez toi!
07" 33" B A Ja vais me méler en inversa.
07' 40" A B Non non... ¢'est & 19 nautiques de toute fagon on est loin encors hain,
B A Quais ouals.
07 50" A - B C'est pour ¢a, non | non | qu'est-ce qu’y dit en invarse ? at oui.
07’ 62" B A Peuh oui | il est & droite.
A B Il est & droits en inverse eh oui ben...
B A OQuais ouais.
19 h 07’ 58" A B C'est ¢a, ¢'est bon |
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Abrodrome de Valence-Chabeuil
Ne 360 VAL C 41
Date : 26 mai 1982

ACCORD

RELATIF A LA CCORDINATION ENTRE LE CONTROLE D'AP-
PROCHE DE LYON-SATOLAS ET LE CONTROLE D'APPROCHE
DE VALENCE-CHABEUIL

1, L’accord suivant a été conclu entre 'aérodrome de Lyon-
Satolas et 'aérodrome de Valence-Chabeuil conformément aux
prescriptions du riglement de la circulation aérienne
(RAAC. 3-6) et des instructions en vigueur 2 ce jour afin de
fixer les procédures de coordinations relatives aux vols LF.R.
au départ et & P'arrivée de la pariie de la T.M.A. Lyon déiéguée
a I'approche de Valence-Chabenil.

Les spécifications du présent accord :

a) Ne peuvent en aucun cas é&tre interprétées de fagon
contradictoire par rapport aux documents précités ;

b) Représentent les éléments minima permettant une coordi-
nation sfire et efficace. 11 est donc entendu que chaque orga-
nisme devra prendre de sa propre initiative les mesures com-
plémentaires appropriées pour en accroitre la rapidité et la
souplesse ;

¢) Devront étre fidélement reprises dans les notes de service
ou chapitres particuliers de comsigne d’exploitation propres &
chacun des organismes qui devront les échanger avant leur
mise en vigueur,

2. Modifications.

2.1. 1l est admis que dans certains cas, et notamment les cas
d'urgence, le but de ces procédures peut 3tre atteint plus effica-
cement mais avec autant de séourité en dérogeant aux spécifi-
cités du présent accord.

Dans ce cas, le contrdle d’approche de Lyon et le contrble
d’approche de Valence-Chabeuil devront se tenir en liaison
étroite et les contrbleurs faire preuve d'initiative personnelle et
du meilleur jugement en autorisant les dérogations provisoires
compatibles avec les intentions de cet accord.

2.2. Des révisions définitives ou 'annulation pure et simple
de ces procédures seront étudiées en commun. Les modifica-
tions A la présente lettre qui en résulteront seront entérinées
par les autorités compétentes.

3. Moyens de liaison entre les deux organismes.

La ligne téléphonique directe spécialisée entre les deux orga-
nismes est réservée & des fins exclusives de coordination. Dans
le cas o cette liaison serait en panne, la procédure d'auto-
transfert sera appliquée par les aéronefs 4 l'arrivée. Pour les
aéronefs au départ, le contrfleur d'approche de Valence-
Chabeuil utilisera la voie téléphonique PTT.

Dans le cas ol cette dernidre liaison serait également en
panne, les aéronefs recevront une autorisation de départ en
VMC qu'ils devront impérativernent maintenir jusqu'a ce que le
contact soit &tabli avec Lyon approche et qu'ils en aient regu
une « autorisation IFR », :

4, Cheminemenis types d'arrivée et de départ de l'aérodrome de
Valence-Chabeuil,

Les cheminements types 4 utiliser dans la région terminale
de contrble de Lyon sont définies dans I'A.I.P. France.

|

Les cheminements définis correspondent aux itinéraires que
sont tenus d'utiliser les aéronefs en IFR. Ils peuvent cependant
en déroger aprés autorisation des crganismes responsables dans
fe cas ol une application intégrale n'est pas nécessaire compte
tenu de la situation de trafic existante.

3. Délégation de conitriie.

L'espace conirdlé délégué 4 I'approche de Valence-Chabeuil
est défini en annexe 1.

6. Procédures de coordination.

Les modalités de coordination du trafic entre les deux orga-
nismes et les délégations de responsabilité qui en découlent
sont précisées en annexe I

7. Cet accord annule et remplace 'accord du 7 juin 1979 et
ses annexes.
L'ingénieur de I'aviation civile
commandant I'adroport de Lyon-Saiolas
B. CHAFFANGE
L’ingénieur principal des études
et de I'exploitation de I'aviation civile
commandant 'aéroport de Valence-Chabeuil
R. BAUD

1.2.4. Le contréle d'approche de Valence-Chabeuil demandera
anx commandants de bord de mettre leur transpondeur en
fonctionnement sur le code attribué dés le décollage.

1.2.5. Les aéronefs au départ seront transférés en fréquence 2
I'approche de Lyon dés qu'ils n'interféreront plus avec
d’autres aéronefs placés sous la responsabilité du contréle
d’approche de Valence-Chabeuil. Ce transfert s’effectuera
au plus tard au franchissement des limites de la déléga-
tion.

1.2.6. Sur instruction particulidre du contrble d’approche de
Lyon, les aéronefs au départ pourront étre transférés direc-
tement sur une fréquence du contrdle régional sud-est.

1.3. Coordination pour les aéronefs a I'arrivée
1.3.1. L'approche de Lyon fournira 4 I'approche de Valence :

L'heure estimée d'arrivée 4 VE.

La position et I'altitude de I'aéronef au moment du transfert.

Les aéronefs A l'arrivée seront transférés a l'approche de
Valence-Chabeuil au plus tard au franchissement des limites de
la délégation. x

1.2.3. L'approche de Valence-Chabeuil fournira & P'approche
de Lyon :

La piste en service.

Le niveau de transfert ou ['altitude de transfert.

L'indication de I'absence de contact radio avec I'aéronef
dans un délai de 3 minutes aprés le préavis de transfert.

En cas d'approche interrompue suivie d'un déroutement,
I'approche de Valence avisera immédiatement I'approche de
Lyonfqui lui précisera le cheminement & suivre et le nivean de
transfert.

2. Transmission des plans de vol

Le service du contrdle de la circulation aérienne de Lyon-
Satolas sera destinataire de tous les messages de plan de vol
IFR tant au départ qu'a I'arrivée de Valence-Chabeuil.

3. Détermination du niveau de transition METAR

Le niveau de transition sera déterminé par I'approche de
Valence et communiqué & I'approche de Lyon.

L'approche de Valence fournira & I'approche de Lyon les
valeurs météorologiques disponibles (notamment le
QNH - QFE).
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