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Synopslis.

Date de l'accident: vendredi 27 octobre 1972, vers 18 h 20°

TU (1.

Lieu de laccident: limite des communes de Viscontat (Puy-
de-Ddme) ¢t de Noirétable (Loire}, 4¢ km & DI'Est de laéro-
drome de Clermont.-Ferrand. Altitude d’impact: 1.000 meétres
anviron.

Nature du vol: transport public régulier, vcl IT n® 696 Y.
Etape Lyon—Clermont-Ferrand.

Aéronef : Vickers 724 Viscount F-BMCH, n* de série (605/50:.

Propriétaire et exploitant: Air Inter, 232, rue de Rivoli,
75- Paris (1°7).

Personnes & bord: commandant Bonnell, copllote Aubert,
pilotc contréleur Lapierre, hétesse Audibert, steward David et
63 passagers.

Résumé de l'accident : aprés un trajet de nuit, sans incident,
dans des conditions oragcuses avec forte turbulence, I'équipage
annonce quil effectue, & partir de la balise CF (Clermont.
Ferrand 367,53 Kh2), la procédure réglementaire de descentc
vers l'ILS. Les communications sont interrompues alors que
I'aéronef vient de sn signaler A 3.600 pieds, altitude normale
pour l'lnterception du glide.

L’épave est retrouvée aprés sept heures de recherches, a
environ 1.000 métres d'altitude, dans l'axe de la piste, sur
une colline bolsée & une trentaine de kilométres & I'Est de la
position annoncée (balise CF).

(1) Toutes les heures mentionnées dans ce rapport sont exprimeées

en temps universel (TU). Il convient d'y ajouter une heure pour
obtenir I'heure légale.
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2.0,

Investigations techniques.

DEROULEMENT DU VOL

Le vendredi 27 octobre 1972, 4 17 h 48’, le Viscount F- BMCH
de la Compagnie Air Inter, indicatif 696 Y, décolle de Lyon
A destination de Clermont-Ferrand avec soixante-trois passagers
(dont quutre enfants) et cinq membres d’équipage (comman-
dant Bonnell, second pilote Aubert, pilote iastructeur Lapierre,
une hdtesse et un steward).

En montée aprés le décollage, « répondeur » de bord en
service, l'équipage contacte normalement le C.C.R. d'Aix a
17 h 54" et, compte tenu de formations nuageuses cumul-
liformes sur la balise AD, demande et recoit l’autorisation de
« procéder travers Sud-Ouest » de cette balise. Il signale ce
passage & 17 h 35, vire 3 gauche vers le point de report ASE
et précise, peu avant 17 h 58' nu'il est stabilisé au niveau 100.

Immédiatement aprés 18 h 06’, le 696 Y annonce le passage
du point A3E, toujours au niveau 00. Sur demande du
contréle, il estime l'arrivée sur la balise moyenne fréquence
CF (Clerniont-Ferrand) pour huit minutes plus tard, soit 18 h 14"

Sur interrogation du C.C.R. d’Aix qui, par deux fois, lui
propose de passer & un niveau inférieur, le 696 Y indique,
quelque vingt secondes avant 18 h 09, qu'il commencera sa
descente dans trois minutes et le contréle lui précise que le
niveau 80 est libre.

Peu avant 18 h 11’, sur demande du C.C. R., « vous descendez
maintenant ? », le 696 Y répond « affirmatif — nous sommes a
la verticale de CF, nous avons libéré 100, nous sommes & 95 en
descente -,

Il convient de noter que l'équipage se trouve en avance de
plus de trois minutes sur un trajet qu'il aurait donc mis moins
de cinq minutes & parcourir au lieu des huit minutes estimées
antérieurement.

A 18 h 11", 'équipage entre en contact avec Clermont-Ferrand
pour obtenir les conditions météorologiques régnant sur I'aéro-
drome: vent au sol cali_e, visibilité 8 kilometres avec pluie
continue, plafond 4/8 & 700 métres, 8/8 supérieur & 2.500 métres,
QNH 1.009 mb, QFE 970 mb, température 11 degres.

Peu aprés 18 h 12°, le 698 Y « cléture » avec le C. C. R
en s'annoncant au niveau 80 ¢ dans le stacking de C. F. ».
Moins de trente secondes plus tard, la liaison est établie avec
la tour de Clermont-Aulnat qui accuse réception de la position
annoncée par l'avion, précise que la réception est trés broulllée
par les atmosphériques et autorise la descente - dans le stack
vers le niveau 50, pour poursuivre ».

Le 696 Y se présentait en n” 1. Un autre appareil, en pro-
venance de Paris, se trouvait en n” 2 au niveau 90, et devait
atteindre CF trois minutes aprés I'heure annoncée par 696 Y.

A 18 h 14" le 696 Y signale ¢« niveau 55, en descente » qu’il
rectifie peu aprés par « correction 65 en descente actuellement ».
Une minute et demie plus tard, il s’annonce « au 50 pour pour-
sulvre » et recoit Fautorisation de « poursuivre » vers 3.600 pieds
et la demande de rappeler en virage de procédure.

A 18 h 18, le 696 Y signale « en virage de procédure », la
tour lautorise « & poursuivre s et lui demande de rappeler a
CF « établi sur I'ILS ». Le 698 Y accuse reception ¢« OK ».
Ii ne répondra pas & un appel de la tour a 18 h 20°30”, non plus
qu'aux appels uitérieurs.

Le C. C. R. d'Aix est alors avisé par le contréle de Clermoat-
Ferrand et la phase de détresse déclenchée des 18 h 30"

L'épave- de Vappareil devalt &étre retrouvée dans la nuit du
vendredi au samedi vers 02 h 15’ locales.
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Limpact, avion en configuration normale pour 1a phase
annoncée de la procédure, se situe A la limite des départements
de la Loire et du Puy-de-Dome, A environ 1.000 métres d'altitude
dans le bols de la Faye, commune de Viscontat, & 3,750 kilo-
meétres de Noirétable et & plus de 44 kiloméires dans I'Est de
I'aéroport dlAulnat.

Les reconstitutions de la trajectoire font ressortir qu'aprés une
route pratiquement normale jusque peu aprés le point de
report A3E, l'avion n'est jamais passé A la verticale de la
balise CF. '2n fait, la procédure sulvie, & partir de l'annunce
par l'équipage de V'arrivée sur CF, s'est déroulée avec un écart
vers I'Est de l'ordre de 30 kilométres sans que rien dans les
communications échangées entre le sol et l'avion n'ait fait
apparaitre une anomalie quelconque. 11 faut enfin noter que les
déclarations des passagers rescapés, outre des turbulences assez
sévéres A divers moments du vol, font état de l'anronce de
I'atterrissage quelques instants avant I'impact.

2.2.
CoNstQUENCES POUR LES PERSONNES

"

MEMBRES AUTRES

d’‘équipege. PASSAGERS personnes.
Mortellement blessés ..... -] 88 (1) »
Blessés non mortellement. » 8 »
Indemnes .......... o 0d b » L] °

(1) Une passagére est décédée des suites de ses blessures, deux lours
aprés 1'accident. .

2.3.
DOMMAGES A L'AERONEF ET A SON CHARGEMENT
L'avion a été entidrement détruit, de méme que son char-
gement.
2.4.
DOMMAGES AUX TIERS

Plantations de résineux (dommages & évaluer).

2.5.

RENSEIGNEMEFTS SUR LES PERSONNES A BORD

Renselgnements sur 1'équipage

L'équipage technique du F-BMCH comprenait deux pilotes:

et un pllote instructeur. Le personnel commercial se composait
d’une hotesse chef de cabine et d’un steward.

2.5.1,
Personnel nuvigant technique.

Commandant de bord (en place avant gauche): M. Bonnell
(F.obert), né le 15 juin 1928 A Paris (14), marié, trois enfants,
entré A la compagnie le 1° aolt 1972.

Brevets et licences: brevet de radlo-navigant n° 033 du
17 julllet 1950, Brevet de navigateur aérien n° 386 du 18 avril
1957. Brevet de pilote de ligne n* 1162 du 27 juillet 1964.
Licence validée jusqu’au 8 mars 1973, a la suite de la visite
médicale du 5 septembre 1972 Qualification de radiotéléphonie
générale du 13 aoQt 1939. Qualification instructeur adjoint
pllote privé. Qualifié pour les types d'aéronefs suivants:
D.C.3, D.C.4, D.C.6, D.C.6B, D.C.8, V.708, V.724 (date
de qualification pour ces deux derniers types: 26 septem-
bre 1972).

Heures de vol totales: 14.849 h 01 dont 7303 h 11 en qualité
de pilote et 7.343 h 90 en qualité de radio-navigant (1),

Heures de vo! depuis son entrée & la Compagnie Air Inter:
44 h 16. Heures de vol pour chacun des deux mois précédant
I'accident sur le type d'aéronef accidenté: septembre 1972
10 h 31; octobre 1872: 33 h 85; dans les quarante-huit heures
précédentes: 8 h 41; dernlers controles en vol: (V.708,
V.724) le 11 octobre 1972 (instructeur: M. Laplerre) ; (V.708)
le 17 uctobre 1972 (instructeur: M. Michelis).

Nombre d'atterrissages 4 Clermont-Ferrand depuis son entrée
A la Compagnie Air Inter: de jour: un (Orly—Clermont-
Ferrand), le 20 octobre 1972; de nuit ; un (Orly—Clermont-
Ferrand), le 28 octobre 1972 Aucun vol effectué pour le
trajet Lyon—Clermont-Ferrand antérieurement & l'accident.

Pas d'accident antérieur connu.

(1) Les temps de vol sont exprimés en heures et fractions décl-
males dheures.

Repos avant le dernier voi: dix-neuf heures.

Pilote (en place avant droite): M. Aubert (Yannmick), né le
23 novembre 1941 &4 Nantes, célibataire, entré A la compagnie le
6 mars 1972,

Brevets et licences: brevet de pilote profeasionnel de
1re classe n° 2493 du 8 novembre 1971, licence validée jusqu’'au
16 avril 1973, & la suite de la visite médicale du 18 octo-
bre 1972. Qualification radiotéléphonie restreinte n° 20884 du
18 janvier 1971.

Heures de vol totales: 2.154 h 72 en qualité de pllote.

Heures de vol depuls son entrée & la compagnie: 169 h 72.
Dernler controle et liché en ligne sur Vickers 708,724 le
7 aolt 1972 (instructeur: M. Guiliemin). Heures de vol pour
chacun des six mois précédant 'accident sur le type d’aéronef
accidenté: mal 1972: 1 h 87; juin: néant (observateur);
julllet: 34 h 51; aot: 38 h 66; septembre: 53 h 40; octo-
bre 1972: 39 h 28.

Nombre d'atterrissages & Clermont-Ferrand au cours des
quatre derniers mois de ses activités: de jour: trois; de
nuit: trois (Lyon—Clermont-Ferrand le 12 octobre 1972).

Pas d'accident antériear connu.
Repos avant le dernier vol: dix-neuf heures.

Pilote instructeur (sur le siége tripode): M. Lapierre (André),
né le 23 juin 1936 & Paris (14), marié, un enfant, entré a la
compagnie le 23 avril 1966. .

Brevets et licences: brevet de pilote de ligne n° 1476 du
11 juillet 1968. Licence validée jusqu'au 7 décembre 1972 & la
suite de la visite médicale du 2 juin 1972. Qualification générale
de radiotéléphonie n® 506 du 26 juin 1964.

Heures de vol totales: 5.980 heures en qualité de pilote.
Heures de vol depuls son entrée a la compagnie: 4.148 h 30.

Qualifié commandant de bord Vickers 708 et 724 le 29 juillet
1968. Qualifié commandant de bord Caravelle le 26 avril 1971.
Qualifié¢ instructeur pilote de ligne adjoint (14 avril 1972).
Qualifié instructeur Vickers (15 avril 1972).

Heures de vol pour chacun des six derniers mols précédant
I'accident sur le type d'aéronef accidenté: mal 1972, 43 h 19;
juin 1972, 52 h 58; juillet, 43 h 79; aodt, 3¢ h 90; septembre,
44 h .10; octobre, 39 h 0O1.

Nombre d'atterrissages & Clermont-Ferrand au cours des
six derniers mols de ses activités: de jour: sept (dont quatre
sur le trajet de Lyon-Clermont); de nuit: cing.

Pas .d’accident aotérieur connu.
Repos avant le dernier vol: 19 heures.

2.5.2,
Personnel navigant commercial.

Chef de cabine: Mlle Audibert (Nicole), née le 8 juin 1944
A Sidi-Bel-Abbés (Algérie), vingt-huit ans, célibataire, entrée &
la Compagnie Alr Inter le 22 avril 1968.

Certificat de sécurité et sauvetage n° 3850 du 12 juillet 1968,
validé au 7 avril 1973.

Heures de vol: 2.529 h 10. Chacun des quatre mols précédant
I'accident : juillet, 39 h 97; aout, 23 h 05 ; septembre, 48 h 38;
octobre, 44 h 54. Sur le type d’aéronef accidenté: 381 h 64;
au cours des deux mois précédents: 26 h 95; dans les derniéres
quarante-huit heures précédentes: 6 h 05.

Dernier contrdle en vol le 12 octobre 1972,
Repos avant le dernier vol: 19 heures.

Steward : M. David (Alain), né le 7 juillet 1948 & Paris 139,
vingt-quatre ans, célibataire, entrée a la Compagnie Air Inter
le 24 avril 1972

Certificat de sécurité et sauvetage n" 5575 du 16 mai 1972,
validé jusqu’au 4 janvier 1973.

Heures de vol totales: 242 h 81. Chacun des quatre mois
précédant I'accident : juillet, 35 h 76 ; aoit, 38 h 47; septembre,
53 h 01; octobre, 43 h 03. Sur le type d'aéronef accidenté,
au total: 8 h 08; au cours des deux mols précédents:
34 h 22; dans les derniéres quarante-huit.heures précédentes:
6 h 03; dernier contrdle en vol du 20 octobre 1972; repos
avant !e dernier vol: 19 heures.

La composition de l'équipage respectait les réglements en
vigueur. Les membres du personnel de conduite et ceux du per-
sonnel navigant commercial possédaient les brevets, licences et
qualifications nécessaires et avaient, avant ce vol, bénéficié des
périodes de repos imposées par les réglements.
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2.6

RENSKIGNEMENTS SUR L'ARRONEY

Propriétaire et exploitant : Compagnie Alr Inter, 232, rue de
Rivoll, Paris (1),

Cellule.

Constructeur : Vickers Armstrong Ltd.

Type : Vickers 724.

N° de série: 605/50 (1933).

::mneac francals d'immatriculation: n° B 8322 du 26 juin
1

Certificat francais de navigabilité : n° 25748 .du 3 décembre
1969, valable jusqu’au 21 janvier 1973.

Classé en catégorie normale, transport public passager 1.

Certificat d’exploitation de Iinstallation radio-électrique de
bord n® 11747 du 23 mars 1971

Dernidre visite pré-vol effectuée & Lyon-Bron.

Temps de vol de la cellule: au total 31.413 heures et 26.330
atterrissages. — Depuis la derniére revision générale: 2.606
heures ; depuls dernier « bloe type C »: 128 heures (3 octobre
1972) ; depuis « transit s : 60 heures (17 octobre 1972).

Pas d’agcident antérieur.

2.6.2.

Groupes turbo-propulseurs.
Construetcur ¢ Rolls Royce LTD.

Type : 508,
T R R R R R T e A S e A D R L T S e SO
1 2 3 4

N de série ....... 3.330 1.195 1.038 1.038
Temps de fonction.

nement total .... 16.826 19.619 20.223 17.183
Depuis la derniére

revision générale. 5.383 1177 4.791 4.334

Hélices :

Constructeur : Rotol.
Type: V708-R. 129/4.20.4./16E.

1 2 3 4
N" de série ..... . 7.046 5.716 94.440 94.466
Temps de fonction-
nement total .... 28.011 20.243 21.862 21.852
Depuis la derniére
revision gémérale. 1.413 2.552 3.874 126

Instruments de pilotage, de communicotions et de radionavigation,

Le F-BMCH disposait de l'équipement standard Air Inter.

COM : deux émetteurs-récepteurs V.H.F. Wilcox 807 et un
répondeur X PR Wilcox 914.

ATT: deux « Glide » Collins 51V2; un « Marker » Ben-
dix MN 83 et une « Sonde » basse altitude RCA. AVQ 6.

NAV: deux radiocompas Collins 51 V4.

NAV/ATT: deux récepteurs V.O.R./L.O.C. Collins 51 R3 et
un radar Météo Bendix RDR 1D.

2.6.4.

Devis de poids et centrage.

Devis de poids : on reléeve les anomalies suivantes :

a) Limitation retenue et charge offerte erronées: la charge
offerte ayant ¢té précalculée sur la base de 3.000 kilogrammes
de carburant pour 3.400 kilogrammes réels, le calcul des limi-
tations démontrait qu'il fallait alors retenir, non le ZFW (poids
sans carburant), mais le LAW (polds A I'atterrissage).

b) Polds de bagages erroné: le polds total des bagages et
du fret a ¢été porté & 120 kilogrammes pour 400 kilogrammes
réels. Toutefols, aucune de ces erreurs n’a entrainé un dépas-
sement quelconque des limitations opérationnelles.

Centrage : les données réelles du chargement correspondent
4 un centrage normal de l'ordre de 17,3 p. 100.

a.7.

ConDITIONS METEOROLOGIQUES

Les renseignements contenus dans le dossier remis i I'équipage
avant le décollage (cartes Temsi, 700 et 500 mb) reflétaient la
situation météorologique effectivement rencontrée.

Situation générale le 27 octobre 1972 et évolution jusque
vers 19 heures:

Un front froid aligné sur une ligne Carcassonne—Chiteauroux
—Le Havre se déplace d’ouest en est. Il a traversé la moltié
Ouest de la France dans la matinée A une vitesse moyenne d’envi-
ron 45 kllométres.

De l'examen des observations faites par les stations météorolo-
glques réparties dans le Massif central et en particulier de
I'analyse des diagrammes d'enregistrement de la direction et
de la vitesse du vent, de la pression et de la température, on a
pu déduire les positions successives entre 13 heures et 8 heures
de la trace du front au sol. Cefte étude montre que le front
a franchi les monts du Forez, o s’est produit 'accident, un peu
aprés 16 heures. On reléve, en effet, sur le diagramme de la
girouette de Clermont-Ferrand une forte turbulence au sol
entre 14 h 43 et 16 heures, puis une stabilisation du vent 3
280°. 1l est vraisemblable d’admettre que cette période corres-
pond au remplissage de la Limagne par l'air froid. Cet air
frold franchit les monts du Lyonnais aprés 17 heures, et le
vent tourne au nord-ouest A la station météo des Sauvages
(altitude 730 métres, située entre Tarare et Amplepuis), A
17 h 10. Il ne parvient & Lyon-Bron que vers 18 h 40-19 h 83,
Je vent passant alors de 220°/4 Kts A 280°/10 Kts, c’est-d-dire
plus d’'une heure aprés le départ du Viscount.

Nl a été porté sur une carte en annexe les observations et
le tracé isobarique de 18 heures ainsi que les positions du front
4 15, 16, 17 et 18 heures.

Il y a lieu de remarquer que les précipitations s’étendant loin
A l'arriére du front, plus de 150 kilométres, ont le caractére
de plules continues, mais d'intepsité variable généralement
« modérée » A « assez forte », « forte » par moments.

De plus, des manifestations orageuses ont été observées:

de 16 h 45 & 17 h 15 a la station météo du Puy-de-Ddme ; de
17 h 40 A 18 h 15 A la station météo du Puy-en-Velay,

Les météorologistes de ces deux stations notent quelques coups
de tonnerre et quelques éclairs: de 19 h 10 & 20 h 30, l'observa-
teur de la station de Saint-Etienne-Bouthéon voit des éclairs
vers le sud-ouest et le nord-ouest. Ceci vient corroborer les
observations notées par les observateurs des postes auxiliaires
climatologiques du Forez :

Noirétable : tonnerre ;

Chalmazel : tonnerre vers 19 heures ;

Montbrison : tonnerre et éclairs dans la nuit ;

Saint-Anthéme : tonnerre vers 19 h 30.

Selon les radiosondages de Lyon et Trappes de 12 heures,
les masses nuageuses liées au front, devaient se développer

 jusqu'a une altitude de 35.000 métres avec vraisemblablement

des bourgeonnements locaux dus au relief, ce qui correspond
2 un nimbostratus donnant des pluies assez fortes, continues,
avec développements cumiliformes expliquant les variations
d'intensité des précipitations et les manifestations orageuses
qui se sont produites.

On peut expliquer la turbulence « assez forte », signalée par
les rescapés et par le pilote en vol dans la région, par l'effet
du relief sur des courants de vents « trés forts » & l'avant
ou « assez forts » A l'arriéere du front, dans des masses d’air
A la limite de l'instabilité et comportant méme quelques couches
instables.

De plus dans la zone frontale le cisaillement des deux cou-
rants, pratiquement perpendiculaires, devait porter cette turbu-
lence & son paroxysme.

En résumé:

1. Au départ, le vol entre Lyon et la verticale de la balise
A.D. seffectue devant le front, dans un ciel nuageux de 1
2 2/8 de cumulus et de 3’8 de strato-cumulus, en dessous
dalto-cumulus & 3.000 meétres, avec turbulence e«assez forte»,
par des températures positives et avec les vents suivants (son-
dage ce Lyon):

800 meétres : 180"/20 Kits ;
1.000 métres : 180°/42 Kts ;
1.500 métres : 180°/53 Kts
2.000 métres : 190°/53 Kis ;
2.500 métres: 100°/49 Kits ;
3.000 métres : 190° ‘52 Kits.
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2. Entre la balise A.D. et le point A.3.E. au niveau 100
(environ 3.000 métres), l'apparell a di pénétrer rapidement
dans le nimbostratus. La température étant voisine de 0°, 1l
ne semble pas qu'il ait pu rencontrer de givrage sérieux,
I'avion n'étant pas froid et. I'élape  courte.

J.e vent rencontré a pu falblir légérement et, progressive
ment, passer de 190°/52 Kis A 190°/230° 40/48: Kts, en s’¢)oi
gnant de l'axe Rhone-Sabnes. alors que la turbulence augmen-
tait un peu a l'approche du front.

3. Aprés la verticale du, point A.3.E, en descente dans la
zone frontale, l'a¢ronef. demeura dans les nuages, A des tem-
pératures devenant supérieures A 0°, la turbulence devient.
cassez fortes», notamment entre 2.600 et 1.600 métres envi

. ron.

Aucune mesure de vent enm. altitude n’étant disponible dans
cette. région, on peut. estimer le vent rencontré ainsi:

Niveau 100 et 93 (190°/230°): 40/45 Kits ;
Niveau 80,(220%/230%): 35/40 Kts
Niveau 68 (260°): 30/38.Kts;

Niveau 50 (280°): 30 Kts,

Il ne semble pas que, durant son vol, l'appared ait tra
versé des cellules orageuses: se manifestant: par de fortes
décharges électriques (éclajrs, tonnerre), lesquelles n'ont été
signalées par des observateurs en .différents. points, qu'avant
ou.apris le vol; cependant, le nimbostratus dans lequel le tra
jet a été effectué pour la plus grande partie devait étre le
sidge d'un champ électrique de valeur élevée, en particulier
dans les cellules cumuliformes qui se développaient sur Je
relief.

Les différentes observations reecueillies (station météorol~
gique de Clermont, pllotes en val, automobilistes A proximité
de Noirétable et habitants voisins du lieu d’impact) conduisent
A penser que la visibilité dans la région et au moment de

I'accident. était. difficile A. qualifier, réduite A certains endroits,

" elle, étaif_excellente_.entre les grains. Le plafond entidre
ment goudé A 8/8 au-dessus du ‘piveau’ 80, l&s,;dmlnlt pro-
gressivement et se situait aux environs de 2.000 ‘4" 4.000 pieds
selon lés rhoments. Blen que lés passagers. situés & Varridre
de l'appareil alent déclaré n'avoir. jamals vu:le sol, il. n’est pas
impossible: que, du. poste: déquipage, les lumidres ou. halos
lumineux des habitations alent été. visibles, au moins partielle-
_ment, pendant la descente en, dessous du niveay 80.

2.8.
AIDES A LA NAVIGATION ET AU CQNTROLE DE LA CIRCULATION ALRIENNE
(ORDONNEES SELON LA TRAJECTOIRE LYON—CLERMONT).

2.8.1.
Points de report du trajet.

Dans le cas du voyage du F-BMCH : décollage sur la piste 17
de Lyon-Bron et atterrissage sur la piste 27 a Clermont-Fer-
rand-Aulnat ; le trajet en conditions normales s’effectue de la

~ fagon spivante: ' )

a) Virage A gauche aprés décollage et montée r. direction
du radiophare AD (point de report);

b) Verticale AD, virage & gauche et poursuhie du vol en
direction du point A3E (point de report:;

¢) Verticale A3E, virage & gauche et poursuite du vol en
direction de la radiobalise CF (point de report);

d) Verlicale CF, virage a droite et descente dans le cir-
cuit d’attente vers laltitude de transition (3.550 ft);

¢! Interception du glide et atterrissage.

2.0.2.
Matérialisation des points de report.
2.8.2.1,
Radiophare non directionnel (NAV,NDB), moyenne fréquence.

A.D. (337 KHaz2) situé a Ambérieux-en-Dombes (46°00'N -«
04" 52'E) de portée nominale 40 NM, par lequel passent éga.

lement les alignements radlo-électriques suivants: rayon 134

du V.O.R. de Moulins (MOU 113,1 MHz2); rayon 192 du -V.O.R.
de Dijon (DWJ 113,35 MHz) ; rayon 351 du V.O.R. de Lyon-Nord
(LYN 116,3 MHaz).

2.8.2.2.
Point de report A3 E.

Position géographique 48187°'N-04°00°E, déterminée par

I'intersection de deux des alignements suivants:: rayon 074 du.

V.O.R. de Clermont (CMF 1187 MHz); rayon 164 du V.O.R. de
Moulins ; rayon 204 du V.O.R. de Lyon-Nord.

2826,

2.0.2.3.
Radiobalise moyenne fréquence (ATT/L).

E B, (379. KHz) situé & Saiat:Etlenne, dans le 104 de C.F.

2.8.2.4.
Radiobalise moyenne fréquence (ATT L).

C.F. (367,53 KHz) située & Beauregard & 5,22 NM du scuil de Ja
piste 27 sur 'axe AMYV.

La radiobalise C.F. est I'aide radio sur laquelle sont basées les
procédures d’approche et d'attente de Clermont-Ferrand.

2.0.2:8.
- V.O.R. de Moulins (N.A.V./V.0.R..
Mou (113,1 MHz). Ce V,0.R. dont le radial 199 permet lo
contrdle du passage A la verticale de la radiobalise C.F. (procé.
 dure.officielle Alr France) a_une pulssance de 200 watts et sa
portée nominale est de 'ordre de 80 NM au niveau de vol 50,

Autres V.O.R.
Auralent encore pu étre Gventuellement utilisés :
V.O.R. de'Nevers (NEV - 1134 MHz) et NDB (NEV - 375,85 KH2),
dont le radial 178 passe par C.F.’ .
V.O.R. de Mende (MEN - 115,3 MHz2) et NDB (MEN - 283 KHz),
dont le radial 009 passe par.C.F.

2.8.3.
Moyens de surveillance radar.

2.0.3.).
Lyon-Satolas.

. 45° 42° 10” Nord - 05° 04’ 59* Est; définition: 23 cm; portéet

200 NM ; horaire: H/24, 'nformations transmises en digital par

. fil au: C.C.R. - Marseille ; radar primaire complété par radar

" secondaire aux fins de renforcement de I'image des aéronefs
_ munis de répondeurs. )

A noter que les écrans de visualisation des secteurs de

.. contrdle des C.C.R. de Marsellle, ne. poss¢dent pas encore le

" dispositif « étiquette » permettant I'identification immédiate d*un
aérone{ et indiquant son altitude.

2.8.3.2.
La Déle (Suisse).

. 46° 25’ 36" Nord - 08° OQi Og; Est ; sommet de La Déle (alti
fude’ 1.677 matres, antennes 13690 meétres), & environ 190 kilo.
métres de Noirétable ; définition: 23 cm; portée: 180 NM;
horaire : H/24; informations transmises en digital par fil au
C.C.R. - Marseille ou leur utilisation est variable suivant les
nécessités techniques en alternance avec celles fournies par le
radar de Satolas.

Ces informations ont été utilisées par le controleur du C.C.R. ¢
Marseille en poste au secteur Lyon-Ouest (secteur ayant eu en
charge le F-BMCH entre le point A3E et la balise C.F.). A
noter qu'elles ne disposent pas de « I'étiquette +.

2.8.4.
Autres moyens radar.

- 2.8.4.0,

Lyan-Bron.

Ce radar n'est utilisé que pour la surveillance de la zone
réservée de Lyon-Bron.

Néanmoins, dans le cas du F-BMCH, il convient de noter que
(concurremment avec celui:de Satolas, le film des images du radar
de Bron a permis de relever le «spot» de l'avion (avec une
précision décroissante avec la distance) jusqu'aux abords de
Roanne, peu avant le point A3E.

2.8.4.2.
Clermont-Ferrand-Aulnat (Militaire:.

Volvic : coordonnées 45" 47’ 07” Nord. - 03° 09’ 34 Est ; defi-
nition: 10 cm ; 110 métres de la piste - c6té Sud; 1.150 metres
de l'entrée de la piste 27; horaire: 08 heures - 16 h 30;
08 heures - 21 heures (en cas de vols de nuit militaires, et
sulvant les besoins de 1'école) ; fermé les samedis et dimanches
et lors des congés de 1'école.

Uutilisé exclusivement pour des besoins militaires, ce radar
n’était pas en service au moment de I'accident. Il n'est pas équipé
d'un dispositif de suppression des échos fixes mais étant doté
d'un LF.F., il aurait toutefois pu permettre de constater 1’ab-
sence de I'séronef dans le circuit d’attente de C.F.
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2.0.8. /) Phare d'identification de 1'sérodrome. — Indicatif (lettre U)
Personnel en fonction, _ implanté au Nord de Fadrodrome.
3.0.5.1, 9) Phare de tion. — Un phare de navigation est ins-

C. C. R, Marse''le.

Lors du vol de I'accident, les positions de contrdle des fré
quences 126,7 MMz (secteur Lyon-Est) et 1238 MMz (secteur
m“n-o\mn étalent assurées conformément aux tableaux de

2.8.45.2.
Clermont-Ferrand.

. Trols agents étalent de service & lappreche de Clermeont au
moment de Vaccident: un chef de quart, un contrélenr et un
. aasistant,
A aucun moment, avant 'sccident et jusqu'd 19 h, il n'a été
constaté de mise en alarme pour aucune des installations,

2.9.
LiAlsONS AIR-80L

Les transcriptions de comwmunications échangées entre les ser
vices au sol: adrodrome de Lyon-Brom, C. C. R. Sud-Eat, aéro-
drome de Clermont-Aulnat et 'avion figurent en piéces annexes
au présent rapport. e

Plusleurs remarques peuvent étre faites:

Les volx de I'équipage ont pu étre jdentifiées : les communica.
tions ont été assurées par M. Bonnell dans la phase « en route »
et par M. Aubert dans les autres phases ;

A aucun moment les communications air-sol n’ont donné &
penser A une anomalle dans les procédures de déroulement du
vol et de l'approche ;

L'écoute de l’enregistrement de la fréquence d’émission de
l'avion par la tour de Clermont-Aulnat a fait ressortir la pré-
sence d'un parasitage atmosphéiique certain de la réoeption i
Clermont-Ferrand ;

Par contre aucune anomalie de réception de la V. H. F. A bord
n'a été signalée par Véquipage.

2.10.
ALRODROME. — INSTALLATION AU SOL

L'a¢rodrome de ClermontFerrand-Aulnat altitude 332 meétres
(1080 ft) comporte:

Une piste principale orientée 0927 (QFU 087/267) ;

Deux bandes gazonnées oriemtées 09/27 et 01/19.

La piste 27, sur laquelle devait se poser le F-BMCH détermine
la référence altitude 332 métres de V'aérodrome; c'est la piste
normalement utilisée pour les approches par mauvaise visibilité
1A, M. V).

Longue de 2200 meétres et large de 43 meétres, elle comporte
A son extrémité Est un prolongemrent occasionnellement rou-
lable (P. O. R.) de 100 métres.

2.10.1.
Equipement d'AMYV,

2.10.1.Y,
Balisage lumineux.

L'ensemble de ce balisage étalt en service au moment de
I'accident et fonctionnait en mode « basse intensité ».

a) Feux de piste. — Feux blancs basse intensilé espacés de
50 métres; barres lumineuses de distance des 300 meétres; pro-
jecteurs sodium haute intensité alternés avee feux blancs.

b) Seuil. — Balisé par douze feux verts omnidirectionnels
basse intensité et douze projecteurs verts haute intensité unidi-
rectionnels.

¢) P. 0. R. — L'extrémité Ouest est balisée par deux feux
rouges unidirectionnels basse intensité espacés de 50 meétres.

d) Ligne d'approche. — Situé & gauche de cette piste 27, elle
est balisée sur 925 meétres par des feux rouges et jaunes haute
Intensité unidirectionnels altarnés.

Elle comprend également: une barre de distance des
900 métres balisée par quatorze feux jaunes baute intensité ;
une barre de distance des 600 métres balisée par dix feux rouges
haute intensité ; ainsi qu'une barre de distance des 300 métres,
balisée par huit feux jaunes haute intensité.

¢) Balisage des obstacles. — Les obstacles importants suivants
sont balisés: collines de Gandalllat; puy de Mur (sur lequel
est implanté le phare de mavigation); puy de Crouelie ; ligne de
haute tension dans I'axe de la ligne d'approche, ainsi que diffe-
rents pylones, tour, phare, etc.

tallé sur lo. puy de Mur A 3 NM au Sud-Ouest de la balise
d’sttente CT ; sa mise en route est automatique et son indicatif
est 4 éclats blancs de 7 serondes (trols groupés et un isolé),

2.10.1.2,
Equlpement redio-électrique.

ILS. — La piste est équipée d’un systéme d'atierrissage aux
instruments (T/ILS) qul comprenait le 27 octobre 1972:

Un radiophare d’alignement de piste (localizer) réglé sur la
fréquence 1005 Miz ;

Un radiophare d’alignement de descente (glide) réglé sur la
fréquence 3326 MHz;

Deux radiobornes V. H. F. 78 MH:z situdes sur l'axe aux dis-
tances réglementaires (borne intérieure IM et borme intermé-
diaire MM) ; le réle de radioborne extérieure (OM) est tenu par
la balise erigine de la procédure d’attente CF.

Radiophare non directionnael moyenne fréquence. — CM
1380 XHz) installé sur le terrain & droite de la piste et sensible-
ment & égale distance des deux extrémités de piste. De portée
nominale 80 NM, ce radiophare de navigation est utllisable en
cas de remise de gaz.

2.10.2.
Procédures d'approche.

Les procédures d’approche en vigueur a Clermont-Ferrand le
27 octobre 1972 étalent celles définies par les cartes d’approches
aux instruments figurant dans l'atlas des aérodromes.

a) Piste 27 : percée au locator C.F. (20C-2A! ;
b) Piste 27 : percée au lacator CF associée au gonid 120C-3A) ;

¢) Piste 27 : percée au locator C.F. avec approche guidée ILS
(20C4A ;

La compagnie Air France, dans son manuel d'exploitation
(fascicule de ligne) déposé auprés des services officlels et
également utilisé par AirInter, n’a retenu que les procédures a
et c; la fiche correspondante (n® 6985/02/72) en vigueur le jour
de l'accident avait été publiée le 1 aodt 1972,

Consignes du contréle d'approche de Clermont-Ferrand.

Les procédures d'approche en vigueur & Clermont-Ferrand
définles par les cartes d’approche aux instruments sont assor-
ties de diverses consignes locales : sur le trajet Lyon—Clermont,
les consignes locales depuis deux ans sont les suivantes :

« Par suite d’un relief important situé de part et d'autre
de la trajectoire ASE et C.F., la descente en conditions « IMC »
ne pourra débuter qu’aprés le passage de Thiers au-deld du
niveau 80. L'avion, aprés avoir passé le radial 180° du V.O.R.

®de Mou (Moulins), verticale Thiers, pourra commencer sa
descente vers 1e niveau de transition plus 10, cap sur C. F. »

1l est & noter que compte tenu du fait que le F-BMCH s'est
annoncé directement sur C.F. au niveau 100, parce qu'il était
resté plus longtemps sous le contrdle du C.C.R. de Marsellle
en ralson d'un croisement A effectuer, la vérification prévue
par les consignes locales n'avait donc plus d’objet.

ENREGISTREUR DE VOL

Conformément a la réglementation en vigueur au moment
de Vaccident, Je Viscount F-BMCH était muni d’'un enregistreur
de bord SFIM A 212, n* 6079.

Retrouvé en bon état, le lendemain méme de V'accident, I'enre-
gistreur a été immédiatement convoyé au centre d’essais en vol
de Brétigny, ol 1a bande photographique fut développée dés le
dimanche 29 octobre.

Le dépoulllement de I'enregistrement fut ensuite entrepris
dans le cadre du groupe désigné & cet effet par le président
de la commission d'enquéte.

Les variations des différents paramétres en fonction du temps
sont présentées en piéces annexes ainsi que des tracés air a
différentes échelles. Les incertitudes sur les données météoro-
logiques et les caractéristiques propres au dépouillement des
enregistrements ne permettent pas de retracer avec une grande
précision une trajectoire sol mais restent trés suffisantes pour
une comparalson avec les éléments fournis par ’exploitation
des images radar de Satolas et de Bron et surtout pour I'étude
des deux bnippodromes de descente qui se situent hors de
portée des radars.
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Les points saillants de la restitution SFIM de la trajectoire
portent sur ia confirmation de la turbulence (accélérations
verticales), sur l'étude des vitesses (réduites en raison de la
turbulence rencontrée) et des niveaux (en accord avee les indl-
cations données par l'avion).

En ce qui concerne la phase finale, constituée par Jes deux
hippodromes de descente, ol lincertitude sur la force et la
direction des vents est !a plus grande, un tracé sol indicatif
est présenté en annexe et permet d'apprécier la procédure de
I'équipage, les communications échangées ayant été portées sur
le méme graphique.

EXAMEN DES LIEUX DE L'ACCIDENT ET DR L'EPAVE

Le point d'impact est situé sensiblement dans l'axe de la
piste A 44 kilométres dans I'Est de l'aérodrome d'Aulnat. L’axe
du «localiser» de I'ILS de Clermont passe effectivement & une
centaine de métres au Nord de ce point.

L'impact initial s'est produit sur le versant Est d'une créte
boisée dont I'aréte est NordSud.

Ce versant présente un faux plat descendant en pente douce
sur une centaine de métres, puls plus rapidement ensuite. Il est
couvert de sapins de 10 & 18 métres de hauteur.

Le versant Ouest est beaucoup plus abrupt (pente entre 30°
et 45°). Il est planté de jeunes arbres d'une taille inférieure
a4 deux meétres. L'altitude (N.G.F.) de la créte est d'environ
1.020 métres.

Traces d'impact. —- L'avion a commencé A heurter les sapins
sur Je faux plat du versant Est. Les arbres cassés forment un
ovale axé Est-Ouest dont linclinaison transversale parait faible
et difficile a apprécier et l'inclinaison longitudinale trés légeé-
rement descendante.

La dimension transversale de la trouée, sur la créte de la
colline, est faible indiquant que les plans s’étalent déja séparés
du fuselage lors de son franchissement.

Les rochers qui forment la créte ont subl des chocs trés
importants. Un sapin de cette zone a été frappé assez bas
pour étre arraché et entralné, souche en avant, dans la pente.

Bien que l'observation & partir du sol des cassures sur les
futs restés debout ne montre pas de cas indiscutable de section-
nement par des hélices, I'examen des morceaux de troncs tombés
au sol révéle des entailles caractéristiques faites par des pales.

Répartition des débris. — Sur le versant Est ol eut lieu le
premier impact, on ne trouve que des débris dalle (y compris
allerons et volets) et d'empennage ainsi que deux pales d’hélice
entieres arrachées de leur moyeu.

Entre la créte et le chemin qul constitue la limite des deux
départements, on trouve des éléments d’aile interne, la plus
grande partie des hélices (dix pales), des débris moteurs, le
train droit et des éléments de la partie inférieure du fuselage.

Cette zone a été abondamment arrosée de kéroséne.

Sur la pente Ouest on lrouve successivement des portiops de
paroi de fuselage (partie avant), des bagages et des éléments
qui ont été projetés (moteurs et hélices).

En bas de celle pente l'épave principale se présente en
quatre parties: le train gauche dans son logement; la nacelle
n' 1 complete ; la partie avant du fuselage écrasée selon son
axe; larriere du fuselage peu déformé avec la dérive entiére
el un moignon de la profondeur droite, cet ensemble étant
retourné et en sens inverse de la trajectoire.

Eléments caractéristiques. — Un trongon de l'aile extréme
droite est resté encastré horizontalement dans un arbre peu
svant la créte, paraissant Indiquer qu'a cet instant I’avion
n'avait pas d'inclinaison latérale notable. Les bras-supports de
volets ont tous conservé leurs chalnes. Sur les premiers sup-
poris arrachés, la position de la ferrure d'entralnement volet
correspond sensiblement & la sortie 20". Sur les éléments qui
ont été projetés plus loin, la position de la ferrure correspond
& la sortie compleéte.

Cette derniere position parait étre la conséquence de I'ac-
crochage des volets au cours de la projection aprés rupture
ou désaccouplement des tubes de torsion.

Les phares étlaient en position rentrée.

Les trains élaient rentrés.

Les selze prles des hélices ont été retrouvées. On n'y trouve
aucun indice portant & croire que l'une des hélices était en
s« drapeau ». Aucune trace de feu n'a été découverte su. les
débris. Aucun incendie ne s'est déclaré.

Les ruptures de la structure primaire semblent s’étre produites
en dehors des éclissages et des jonctions.

L'avion était entier au moment de’ I'impact.

1l n'a é1é trouvé aucun indice d'anomalie sur les gouvernes
et la timonerie.

La répartition des débria est compatible avec les chocs et les
décélérations subles et ne révéle aucune défaillance structurale
préexistantes: la destruction de 'empennage horizontal a été
provoqué par la téte des arbres coupés dés les premiers contacts.

Configuration A I'impact. — Train certainement rentré ; volets
probablement 20° (cette position est confirmée par le sélecteur
volet qul a été récupéré) ; phares certainement rentrés ; moteurs :
les indices recuelllis sur place semblent indiquer que tous les
moteurs développalent une certaine puissance.

Appareillage de bord. — Indication des divers cadrans et des
divers matériels de bord:

Obi: supérieur indique 248" ; Inférieur indique 256°. Les
deux cadrans sont enfoncés.

Indicateur de couple: moteur 1: inexploitable; moteur 2:
couple indiqué A zéro (non écrasé) ; moteur 3: couple indiqué 40
(éerasé) ; moteur 4: couple indiqué & zéro (non écrasé).

Débit métre: 1: «3» = 600; 2: «d» = 1400; 3: 1o
= mobile; 4: «2» = mobile.

Trim: profondeur entre 1 et 2; direction palonnier entre
1. 1 et 1,2 vers la droite (non bloqué).

Commande P.A.: Pylone sur Nav-Loc; tous les robinets
ouverts : commande volets sur 20 (vitesse maximum alors auto-
rlsi;'e par manuel: 193 nceuds) ; moteur sur fonctionnement nor-
ma

‘Radio altimétres sur échelle 400 pieds.

2.R.M.L:

a) Algullle simple mobile : inexploitable ; aiguille double: 80 ;
cap: 268.

b) Equipage mobile libre: inexploitable.

Altimétre n" 258 (calage a& 970): grande aiguille détachée;
petite aiguille: 11.000 pieds indiqués.

Chrcno manche: petite aiguille cassée.

Plateau de route n" 1 (cap plus aiguille droite-gauche!:
cap sélecté : 257 ; cap réel indiqué : 270 ; Q. D. M. présélecté : 272.

Plateau de route n°® 2 Ycap plus aiguille droite-gauche’: cap
sélecté: 276; cap indiqué: 275 ; Q. D. M. présélectéd: 342.

Mon're de bord : petite aiguille : 6 h 24"

Sélecteur d'altitude: sur 175 pieds.

Jaugeur carburant: jaugeur 1: 350 iécrasé: ;: jaugeur 2: 710.

Commande synchro moteur: synchro sur ON.

Instruments radio-électriques .

Boite de commande n° 1 (voie émission sur VHF. 2 :

Réception V.H.F. 1: marche ;

Réception V.HLF. 2 : arrét (bouton tordu:;
Interphone (INTPH): marche ;

M.K.R. : marche ;

V.O.R. 1 : marche ;

V.O.R. 2 : marche;

ADF. 1 : arrét ;

A.D.F. 2 : arrét.

Boite de commande n” 2 (émission sur V.H.F. 2.:
Réception VH.F. 1 : marche (bouton cassé: ;
Réception V.H.F. 2 : arrét tbouton tordu: ;
INTPH : marche ;

M.K.R. : arrét ;

V.O.R. 1 : arrét (bouton tordu';
V.O.R. 2 : marche ;

A.D.F. 1 : marche;

A.DF. 2 : arrét (bouton tordu:.

Remarque. — Ces boutons ont pu étre manipulés aprés
I'accident au cours des opérations de sauvetage.

Planche supérieure :

COM. 1(G) :125;
N.AV. 1 (G : 109,5;
A.D.F. 1 (G) : 376 (gamme 19-40, position Auto, BF¥.0. : of);
A.DF. 2 (D) : 344 (gamme 19-40, position Auto, B.F.O. : off..
4
C.O. M2 12—-,75:
5
N. A. V. Z2 (D): 1129 (bouton bloqué par choc.
Répondeur: Code 6.810, sur On, sur Normal et index entre
A et B.
Barre Bus 1: marche, bus 2 cassé sur arrét et MKR sur Hi.

INCENDIE

Compte tenu des conditions de l'impact (cisaillement immé-
diat des alles par les arbres, éjection vers l'avant des groupes
turbopropulseurs, interruption trés rapide de l'alimentation élec.
trique) aucun incendie ne s'est déclaré.

Aucune trace de feu n'a été trouvée sur les débdris.
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114,

CONSTATATIONS MEDICALES. — CONDITIONS RELATIVES
A LA SURVIE DES OCCUPANTS

LY.

Constatations médicales.

M. Bornell, dont la visite #'admission passée en 1930 était
entiérement satisfaisante, s’était vu attribuer une dérogation pour
un déficit de 50 db A gauche dans la fréquence 3.000 en 1963
aprés 10.000 heurvs de vol, cette hypoacousis, qui, d’allleurs ne
s'est pas aggravée ultérieurement, ayant été jugés compatible
avee la sécurité aérienne, slors que l'audition vocale dans le
silence et dans le bruit restait excellente. La visite de renouvel-
lement du S septembre 1972, soit sept semalaes avant l'acci-
dent, était satisfaisante.

M. Aubert n’avait conservé avcune séquelle neurologique d'un
accident de voiture dont il avait été victime le 290 janvier 1967,
ayant entrainé la fracture de neuf dents, lors de la visite
d’admission comme pilote de transport militaire en décem-
bre 1968, ni lors de son admission comme pilote de ligne en
avril 1970. Le dernler examen pratiqué au centre principal
d’expertise médicale du personnel navigant de I'aéronautique,
le 16 octobre 1972, soit onze jours avant Vaccident, s'est révélé
normal.

Tous les examens subls par M. Lapierre depuis sa visite
d'admission comme pilote civil en 1961 ont éié satisfaisants,
notamment celul du 8 juin 1972, soit quatre mois et demi avant
I'accident.

Les examens médicaux d’admission et de renouvellement de
Mile Audibert, hdtesse de l'air, n'ont montré aucune anomalie.
Le dernier examen a été pratiqué le 6 aoGt 1972. L'état de
M. David, steward, étalt également satisfaisant lors de sa
visite d’admission du 4 juin 1972

Les examens post mortem communiqué A la commission n'ont
fait ressortir aucune lésion organique susceptible de corres-
pondre A une inaptitude physique.

Les doses d'alcool dans le sang de M. Bonnell (0,41 gramme-
litre) et de M. Aubert (0,88 gramme-litre) étalent trop faibles
pwr étre de nature A altérer le comportement et la vigilance
de ces deux pilotes. Il en était de méme de la dose infime
d'oxyde de carbone (0,7 p. 100 de carboxyhémoglobine) retrouvée
dans le sing du seul M. Aubert. Aucune trace d'alcool ni
d'oxyde de carbone n’était trouvée dans le sang de M. Lapierre.

2.14.2.

Conditions de survie.

Le 27 octobre , ce n'est qu'a 21 h 5, que M. Crocombette,
cultivateur & Noirétable, qui venait d'apprendre par la radio
la disparition du Viscount, rapproche cette information du fait
qu'il avait entendu ua avion voler & basse altitude au-dessus
de sa ferme & 18 h 15, puis un bruit sourd, et alerte la
gendarmerie de Noirétable. Aussitot se constituent des patrouilles
formées par le personnel de la gendarmerie el des sapeurs-
pomplers de Noirétable, qui, sous la conduite du témoin, le
28 octobre, vers 1 heure du matin, découvrent l'épave et les
neuf survivants. M. le docteur Bourdelles, de Noirétable, qui
était resté chez lul en état d'alerte, arrive sur les lieux vers
1 h 30. :

Les premiers sauveteurs avaient découvert quatre survivants
a l'extérieur du fuselage :

Mme Blache, née Schultz, trente-trois ans tenceinte de deux
mois) : le bras gauche pris dans un amas de (erraille;

M. Lautier, vingttrois ans, présentant notamment des frac-
tures vertébrales ;

Mme Jouvinroux, née Boutrand, cinquante-ieux ans, pied
droit preeque entiérement sectionné ;

Mme Wallionis, quarante-cing ans, gravemcn: blessée, mais
n'ayant pas perdu connaissance (cette derniére devait décéder
quarante-huit heures plus tard & 1'hdpitab.

Cing survivants & l'intérieur du fuselage :

M. Delcrois, quarante-neuf ans, légérement Olessé ;

Mile Catherine Cizeron, onze ans, légérement blessée a la
face ;

Mlle Marchal, vingt-quatre ans, assise sur son sicge, atteinte
de fracture vertébrale ;

Mle Bellion, vingt-sept ans, contusions multiples intéressant
le visage el les youx;

Enfant Sylvain Menthonnex, quatre ans, avec signes de
compression nerveuse de l'avant-bras gauche maintenu r flexion
forcée pendant plusieurs heures.

\

M. le docteur Bourdelles a procédé A un examen de tous
les survivants en velllant & éviter toute mobilisation inutile
et toute exposition au froid et & la pluie, se contentant de
faire des injections de toai-cardiaque, de fixer une attelle sur
le pled de Mme Jouvinroux, et de retenir, comme devant
bénéficier en premier des soins de réanimation, M. Lautier
et Mme Wallionis.

M. le docteur Menthonnex, anesthésiste-réanimateur du
G. M. U, R. (8. A. M. U, de Grenoble) était parti de Grenoble
4 23 h 15, sur son initiative personnelle, dans une ambulance
équipée A sa demande car il avait appris par la radio la dispa-
rition de l'avion, dont son jeune fils était passager; arrivé a
Saint-Etienne &4 1 heure, il apprend A la préfecture que les
recherches sont effectuées dans un triangle Noirétable—Le Puy
--La Chaise-Dieu. Parvenu au village L'Hopital 23 1 h 40, la
gendarmerie lul confirme que c’est & Noirétable que I'épave
a é1é découverte et ol Il parvient une heure plus tard.

L'ambulance du 8. A. M. U. de Clermont-Ferrand n’est arrivée
sur les lleux que le 28 octobre 4 4 h 15 et ne devait ramener
que Mme Walllonis, alors que les autres blessés avalent déji
é1é évacués par d'autres ambulances, les uns vers le C. H. U. de
Clermont-Ferrand, d’autres vers une clinique privée de Thiers.

Toutefols, ce retard trouve son explication dans le fait que
le service de la protection civile de la préfecture du Puy-de-
Ddéme a prévenu celul du département de la Loire dés 20 heures
de la disparition du Viscount. Si dés 21 heures ce service était
informé de la possibilité d’'une chute du coété de Noirétable, A
21 h 30, l'arrondissement de Saint-Bonnet-le-Courreau et a
0 h 350, la région de Saint-Sulpice et de Sainte-Fol étalent éga-
lement indiqués comme lieu possible de chute. Le centre hospi-
talier de Saint-Etienne n’est pas doté d'un S. A. M. U. En pré
sence de ces informations contradictoires, la préfecture de la
Loire n'a pu donner l'ordre de départ au S. A. M. U. dit
S. M. U. R. de Clermont-Ferrand qu'aprés la découverte de
I'épave. La mauvaise qualité de la route rendue plus difficilement
praticable par les mauvaises conditions météorologiques explique
I'arrivée tardive de l'ambulance de Clermont-Ferrand.

1l convient de rendre hommage aux opérations de sauvetage
et de brancardage, aux premiers soins donnés par M. le docteur
Bourdelles et aux soins de réanimation donnés par M. le docteur
Menthonnex.

1l n'a pas été possible de préciser la place occupée dans I'avion
par Mme Wiallonis qui n'a pu étre interrogée.

Les huit survivants avaient tous leur ceinture attachée ainsi
que cela leur avait été recommandé jusqu’a la fin par I'hétesse,
Mile Audibert. Les plus gravement blessés, M. Lautier et
Mlle Marchal occupaient respectivement le cinquiéme rang et
le quatriéme rang A partir de l'arriére. Les blessures de Cathe-
rine Clzeron, de M. Delcroix et de Mlle Bellion, qui occupaient
le premier rang & partir de l'arriére étalent beaucoup moins
graves. Si l'enfant Sylvain Menthonnex était pratiquement-
indemne bien qu'occupant le trolsiéme rang alors que Mme Jou-
vinroux se trouvait au deuxiéme rang et était assez griévement
blessée, il convient de souligner le jeune dge de Sylvain (4 ans),
tandis que Mme Jouvinroux était une adulte de cinquante-
deux ans.

2.15.

EXPERTISES ET ESSAIS
2.18.V.

Examen de la cellule.

Les principaux éléments de la cellule ont été transportes
et examinés au C.E.P. d2 Saclay.

Toutes les destructions constatées sont dues a l'impact.
Aucun indice d'anomalie préexistante a l'accident n'a été mis
en évidence.

2.15.2.
Exrpertise des moteurs.

L'expertise des quatre turbopropulseurs Dart, n** 3330, 1195,
1038 et 1036 et des quatre hélices Rotol n"* 7048, 5716, 94440
el 94468 conduit aux conclusions suivantes :

Les quatre turbopropulseurs et leurs équipements ne pre-
sentent pas d’anomalie et étaient en bon état mécanique au
moment de l’accident.

L'examen des moteurs prouve qu'ils étaient en fonctionnement
a vitesse élevée.

Les déformations et les ruptures constatées sur les hélices
monirent qu'elies développalient une puissance importante au
moment de I'impact.

L'angle de calage des pales & l'impact a été estimé aux
environs de 29" + 2" en accord avec Rotol. Ce calage était
nonmal pour la configuration de vol considérée.
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2.15 3.
Expertise des matériels radio-électriques.

Ces matériels ont été expertisés par les soins des spécialistes
du service technique de la navigation aérienne dans les labo-
ratoires agréés des soclétés Collins (radiocompas 51 Y 4 et
U. T. A. (V. O. R. Loc 51 R 3 et Glide 81 V 2.

lls comportaient :

Deux E'R V. H. F. Wilcox 807 A n*° 237 et 233

Deux ensembles N. A. V. A. T. T. Collins 51 R 3 n"* 1184
et 4070 ;

Un adaptateur V. O. R./Loc Collins 351 Al n” 3179 (cet
ensemble comprend deux chalnes, une par 41 R 3 desservi) ;

Deux récepteurs d'alignement de descente, Collins 31 V 2
n'* 3314 et 3790 ;

Deux radiocompas automatiques, Collins 31 Y 4 n™ 1140 et
2514 ;

Un récepteur de balise 75 MHz, Bendix MN 53 n” 1023;

Un radar de temps, Bendix RDR ID n" 1029

Les boltes de commande & dislance afférentes & ces maté
riels ;

Deux standards d'exploitation, correspondants aux postes pilote
et coplliote ;

Un A. T. C.-X. P. R. Wilcox 914 (répondeur);

Une sonde basse altitude, RCA AVQ 6.

Cette liste correspond & la description de l'installation figu-
rant au certificat d'exploitation n" 11747 délivré le 23 mars 1971
et validé le 23 mai 1972 pour une période maximale de qua-
torze mols.

D'une maniére générale, les matériels présentaient des traces

de choc el avalent souffert d'une exposition & la pluie. Les
deux derniers sont dans un état de destruction lotale.

21531
Radiocompas.

Aucune observation & leur égard n'a été notée dans les
comptes rendus matériels au cours des deux derniers mols.

L'A.D.F. 1, Collins 51 Y 4, n" 1140, 1.413 heures de fonction-
nement, a peu souffert de l'impact, sauf une déformation du
condensateur variable. Les premiéres expertises ont fourni
une fréquence d'accord de 391 KHz. Corrigée du décalage dui
au choc cette fréquence pourrail correspondre A une fréquence
réelle d’accord de 379,35 KHz

L'A.D.F. 2, Collins 51 Y 4, n" 2514, 736 heures de fonction-
nement, présente de nombreuses détériorations. L'examen de
l'oscillateur local ¢t la comparaison avec un matériel neuf
donnent une fréquence d'accord trés voisine de 351 KHz.

A noter que les deux ADF. étalent en service, en fonction
automatique et gamme 190 400 KHaz.

21583.2
Récepteur V.O.R. L.O.C. et chaines d’adaptation.

L'examen des comptes rendus matéricls portant sur les deux
derniers mois fait ressortir deux observations concernant les
installations V.O.R.

NUMEROS ‘

DATES ANOMALIES INTERVENTIONS
PR M |

i i 1 e o | e e i, i bt 1] e e
! ‘

12.9 74 574 'V.0.R. n° 2 manque de Remplacement réccg
! ¢ sensibilité. ' teur V.0.R.L.O.C.
! 1 I n" 2 déposé 3498
! i monte 4070.

17.10 | 89 230 | V.O.R. n” 1 ne positionne | Panne non constatee.

I | pas au sol. !
| i Correct en vol. !

w
L'expertise montre que

Le V.O.R. LO.C. 1. Collins 51 R 3, n° 1184, 1.347 heures de

fonctionnement, présente le tambour de décimales verrouille

en position 1, 5 celul de MHz en recherche entre 108 et 110 Miiz ;

Le V.O.R. 1.LO.C. 2. Collins 81 R 3, n" 4070, 231 heures de

fonctionnement, présente le tambour de décimales verroulllé en
position 1, 8 celul de MHz en recherche entre 114 et 116 MHaz.

Dans les deux cas, I] a été prouvé que lea ensembles étajent
muets su moment de I'lmpact. Ce falt ne peut s’expliquer que
par une manipulation en cours.
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2.15.3.3.
Récepteur d’alignement de descente.

Diverses interventions et changements d'installations
élé notés a la sulte des anomalies signalées.

Le glide n” 1, Collins 81 V 2, n* 3314, douze heures de fonc-
tionnement, de méme que le glide n” 2, Collins 81 V 2, n° 3790.
cing heures de fonctionnement, ne peuvent fournir d'indication
en raison de la coupure d'alimentation due A V'impact (sélection
des quartz par l'intermédiaire de deux relais électriques.

ont

2.15.3.4.
Récepteurs V.HF. de communications.

Pour la méme raison (sélection de quartz par systéme diode),
la coupure d’alimentation subie par les deux récepteurs Wilcox
807 A, n" 235, cent-vingt-trois heures de fonctionnement depuis
revision générale et n" 237, deux-cent-cinquante-deux heures
de fonctionnement depuis revision générale, ne permet aucune
restitution des fréquences de fonctionnement.

2.15.3.5.
Conclusions de l'expertise des matériels de bord.

Compte tenu des renseignements fournis, des expertises el
des affichages constatés, il apparalt que :

L'ADF. 1 était en fonctionnement sur une fréquence
379,5 KHz) correspondant approximativement a la balise de
Saint-Etienne-Boutheon (379 KHz), boltier de comunande sur
376 KHa.

L'A.D.F. 2 était en fonctionnement sur la fréquence corres-
pondant au N.D.B. C.M. de Clermont.Ferrand (350 KHz2), boitier
de commande sur 344 KHz

Les deux V.O.R.'L.O.C. venaient de faire l'objet d'une mani-
pulation de la part de l'équipage, la fréquence désirée sur le
V.O.R.'L.O.C. 1 étant trés probablement 109,35 MHz, fréquence
de I'lls de Clermont, retrouvée affichée sur le boitier de
commande V.O.R.'L.O.C. 1.

En ce qui concerne les postes V.H.F., il est évident que l'un
des deux était sur la fréquence « Tour » de Clermont.

2.15.3.6.
Etat de l'installation a bord du matériel de radionavigation.

Etant donné l'état de l'avion accidenté, il n'a pas été possible
aux experts de vérifier certains parametres électriques tels
que : état des cablages, résistances d'isolement, résistance de
prise de masse des blindages de feeder, susceptibles d'influ-
encer le fonctionnement de certains dispositifs de radionavi-
gation et notamment des radiocompas.

2.15.4.

Vérifications des installations de radionarigation au sol.
Fssais en rol.

2.15.4.1V.
Fonctionnement des installations de radionavigation au sol.

Pendant toute la durée du vol du Viscount F-BMCH. les équi-
pements de radionavigation installés au sol et normalement
utilisés dans les procédures d'approche, d'attente et d’atterris.
sage sur l'aérodrome de Clermont-Ferrand, n'ont subi aucun
arrét ou anomalic de fonctionnement autres que les perturba.
tions d‘utilisation pouvant éventuellement résulter de la propa-
gation des ondes radio-électriques (effet de nuit, effet de mon-
tagne...), des parasites atmosphériques, ou d'interférence avec
d'autres émissions.

Aucun basculement sur émetteur ou alimentation de secours
n'a eu lieu le jour de 'accident ; le réseau de distribution E.D.F.
est resté normalement stable en tension et fréquence.

Le fonctionnement des aides a la navigation radiobalises C. F.
¢t C.M.. V.O. R. de Moulins, 1.L.S, V.O.R,, C. M.F.) est telé.
controlé a l'aide de voyants lumineux soit depuls la tour de
controle de Clermont, soit depuis le C.C.R. Nord tpour le
V. 0. R. de Moulins.

Aucun incident concernant ces aides n'a eété signalé le ven-
dredi 27 octobre 1972

Des essais onl porté tout particulierement sur la reception de
la radiobalise C.F.. du V.O.R. de Moulins, et de I'LL.S. de
Clermont-Ferrand. lls ont généralement consisté en des mesures
de portée el de precision de ces aides radio-électriques a plu-
sieurs altitudes de vol (allant de 3.600° & 9.000 ) au voisinage
de la balise d'attente C. F. ct de Noirétable.

Les essais en vol effectués par le C.E.N. A. avec l'avion labo-
ratoire ont eu lieu les 28 octobre, 4 novembre, et de nuit les
28 novembre et 1~ décembre 1972, ils ont été satisfaisants.
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Radiobalise moyenne fréquence C.F.: 3 o ;

Elle & une pulssance de 50 watts et son aérien est un mit
vertical de 18 métres, sans nappe horizontale, ce qui tend &
réduire certaines erreurs, et permet d'obtenir une meilleure
indication du passage & la verticale.

Situé A environ 10 kilomitres de l'entrée de piste sur l'axe
d’AMV, cette installation sert de balise origine de la procédure
d'attente et fait également office de balise extérieure du dis-
positif L L.8.

. Sa portée nominale est de 23 NM (pour un champ de 70 micro-
volt-métre & la limite de portée), elle est manipulée en A 1,
et sa fréquence 367,85 kHz est protégée de jour contre les émis
slons parasites jusqu'h cette distance.
. Les vols de vérification effectués avee deux avions du C.E.N.A,
‘le 29 novembre 1072 et le 1~ décembre 1972 de nuit entre
17 et 19 heures TU sur fe trajet « Lyon—L 3-CF » ont permis
de. conclure 4 un fonctionnement normal de CP qui a été utili

sable & partir de L3, et aucune inversion erronée de ADF sur

1a route suivie n'a été constatée.

Des mesures de champ. dans la région de l'accident ont éga-
lement été effectuées au sol et en vol et ont montré en cet
endroit un champ de V'ordre de 8 microvoit-métre.

Dés essals en vol ayant notamment pour but la recherche
d'une « fausse verticale permanente » éventuelle (type Dent du
chat (1)) due A une déformation du champ de C. 7., ont été effec-
tués dans la région de Noirétable par le C.E.N. A, et l¢ C.E.V.
Leurs résultats ont été négatifs & cet égard. :

Les rapports des pilotes confirment que, hors des masses
nuageuses, le fonctionnement de C.F., le solr de Isccident,
était normal; 1'étude des perturbations susceptibles d’affecter
la réception de C.F. est faite au paragraphe 2.18.8.

Radiobalise moyenne fréquence C. M. :

Située sur i'aérodrome d'Aulnat cette balise de navigation
peut étre utilisée pour la remise des gaz.

Cette installation est analogue & C.F., elle comprend éga-
lement un émetteur M.F. de 50 watts et une antenne de
18 métres de hauteur terminée par une nappe horizontale,
seul point qui la différencie de C.F.

En conséquence son champ dans la région de Noirétable est
supérieur A celui de C.F.; il a effectivement été mesuré de
'ordre de 80 microvolt ‘'meétre.

V.O0.R. de Moulins :
On est encore en visibilité optique du V.O.R. de Moulins
done dans de bonnes conditions de réception :

A 1100 métres d’altitude (770 métres QFE) & la verticale
de C.F., situé & 100 kilométres au Sud du V.O.R.;

A 1.500 métres d'altitude (1.170 métres QFE) dans le secteur
de Noirétable, situé & 90 kilomeétres du V.O.R, mals qui
en est séparé par une topographie trés accldentée (montagnes
atteignant 1.292 métres d'altitude’.

Les vérifications en vol effectuées par le C.E.N.A. le
28 octobre 1972 et le 1 décembre de nuit, font ressortir
qu'd la verticale de la radiobalise C.F. et 3 3.600 pieds d'alti-
tude (début de la procédure d'approche finale) le secteur
d'Imprécision du V.O.R. de Moulins a une ouverture d'envi-
ron 3 degrés, c'est-d-dire que le controle du passage A la
verticale de C.F. par le radial du V.O.R. est exact &
+ 3 kilométres prés (abstraction falte naturellement des
erreurs et imprécisions éventuelles inhérentes A& I'équipement
de bord ou aux réflexions sur les masses nuageuses électrifiées
voisines (cf. 2.13.3).

A la verticale de Thiers et dans la région de Noirétable, la
précision des radials du V.O.R. de Moulins a été trouvée
sensiblement la méme qu'au-dessus de C.F.

En conséquence, l'angle que font les deux radials du V.O.R.
de Moulins correspondant aux verticales de la balise C.F.
(radial 199) et de Noirétable (radial 178) est d'environ 21 - 3°,
soit 18° au minimum ce qui ne permet aucune confusion (2).

D’autre part, dans le cas de fortes perturbations atmosphé-
riques un certain niveau de brouillage des communications
radiotéléphoniques V.1 F. :par modulation d'amplitude’ entre
avion et sol peutl se produire ainsi que cela étail le cas & la
tour de contrdle d'Aulnat au moment de I'accident, il faut
remarquer que, par contre, de telles perturbations affectent
trés peu les indications fournies par les récepteurs V.O.R. de
bord, utilsés en dech de la portée nominale, du fait qu'il
s'agit d'un systéme A comparaison de phases.

-

(1) Cf. 2,15.8,

(3) La déviation maximum de Vaigullle ¢ gauche droite » de
"ndication séro du récepteur V.O.R. de bord intervient pour des
radials faisant un angle de l'ordre de 10 avec le radial affiché.

Installations LL.8. :

N sagit d'un T.LL S dont le localizer est réglé sur
1098 MHz ot le glide sur 3326 MHz

L'instaliation est complétée par une radioborne intérieure et
une radioborne médiane de 78 MHz

En dérogation A la norme internationale O.A.C.1. la radio-
balise moyenne [réquence C.F. fait office de «radioborne
extérieure » du dispositif L. L. 8.

Avee une installation de bord I. L. 8., convenablement étalonnée,
l'ouverture du «secteur localizer» est d'environ + 2.5 dejrés
et celle du «secteur glide» de + 03 degré (pour l'aiguille
A micourse). La pente du glide est de 2,80 degrés et ce dernier
passe A plus de 1.800 métres au-dessus du point d'impact.
Au-dessus de Noirétable, soit A environ 43 kilométres de I'aéro-
drome et A 3.600°, les installations du localizer et du glide
se sont révélées encore valables au cours des essais effectués
par le C.EN.A. le 4 novembre 1972; seul le V.O.R. de
M'o'ullzu dans l'ombre d'une créte étalt inexploitable & cette
altitude.

2.15.8.
Propagation radio-électrique. — Interférences. — Perturbations.

Les ondes hectométriques iondes moyennes) sont sujettes
A des aléas de propagation et i des brouillages par parasites
atmosphériques ou industriels beaucoup plus que les ondes
métriques (V.H.F.) utilisées en portée optique et dans des
systémes de radionavigation & comparaison de phases et non
d’amplitude.

Du point de vue radio-électrique, les conditions dans lesquelles
s'est produit Iaccident mettent en cause les ondes moyennes
utilisées sur les radiocompas. 1l a donc été jugé utlle d’analyser
les causes possibles de basculement de 180 de Vaiguille du
radiocompas.

2.15.5.1.
Propagation.

Il est bon de rappeler icl les diverses anomalies qui affectent
plus particuliérement 1a propagation des ondes comprises entre
300 et 1.500 kHz, gamme couverte par les compas, et qui
troublent leur utilisation en radiogoniométrie.

2.15.5.1.1.
Evanouissements.

De telles ondes sont sujettes A des évanouissements qui se
produisent surtout de nuit, peuvent durer plusieurs minutes
et se traduisent par un affaiblissement du champ de I'émetteur
allant jusqu'h 60 db (rapport des champs 1 & 1.000).

Le phénoméne est maximum & environ 100 kilométres de
I'émetieur et débute A eaviron 10 kilométres ; il s'explique par
des interférences entre les ondes de surface et celles réfléchies
par les couches lonisées de V'atmosphére lorsqu'il n'y a pas
de zone de silence(l), c'est-h-dire quand 1'onde de surface
n'est pas encore amortie et que I'onde d'espace est déja pré
sente.

Pendant la durée de l'évanouissement un radiocompas peut
indiquer la direction d'un autre émetteur de fréquence trés
volsine. De ce falt, I'idée est venue que le basculement de
I'algulile aurait pu étre provoqué par des ondes provenant de
la radiobalise de Berne 368,35 kHz. Située a 350 kilométres de
Clermont, elle est sensiblement sur la droite joignant le point

. d'iImpact & C.F. (367,35 kHz) et A l'est du lieu du basculement
observé par le B. M.C.H.; toutefois le champ de cette installa-
tion étant trés faible en ce lieu, il n'est pas possible que le
radiocompas (vu sa sensibilité limitée) ait pu la relever pendant
une éventuclle période d'évanouissement du champ de C.F.

2.15.5.1.2,
Effet de nuit.

De nuit, & plus d'une vingtaine de kilomeétres de l'émetteur,
le champ électrique de l'onde recue cesse d'étre normal au sol
et son plan de polarisation peut avoir tourné de telle sorte
que le champ prenne une nouvelle direction. La conséquence
de ce phénoméne est de fausser les relévements radiogoniomé-
triques.

Les erreurs et les minima flous atteignent 15°, mais a la
limite 1] peut se produire qu'une rotation de 360" du chercheur
radiogoniométrique ne donne licu & aucun affaiblissement de
la réception; dans ces conditions le radiocompas, s'il n’est pas
soturé par Vémission & relever ou par des parasites, peut
indiquer la direction d'une autre émission de fréquence voisine,
non perturbée au lieu considéré, et qui se superpose a I'émission
normalement A relever.

(1) Ce qui est le cas pour les fréquences de la bande du radio .
compas, tout au moins aux distances d'utilisation.
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fa seule émission de fréquence volsine de celle de C.F.
susceptible de donner dans ces conditions un basculement
d'environ 180° du radiocompas (A I'exclusion d'un défilement
normal des gisements pendant la procédure d'attente) est la
radiobalise de Berne; toutefois, comme cela a été dit précé
demment, son champ A Noirétable est beaucoup trop faible par
rapport A la sensibilité des radiocompas.

2.15.5.1.3

Influences géographiques.

La configuration du sol dans le voisinage du récepteur joue
un role important. Les vallées profondes, les montagnes escarpées
produisent des diffractions, des réflexions et des ombres qui
peuvent dévier les indications radlogoniométriques.

Non seulement le champ est dévié, mals & proximité de 'escar.

" pement il cesse d’¢tre polarisé. Il peut alors étre impossible de
déterminer sa direction.

Au-dessus, et A proximité de la créte d'une montagne A flane
raide et assez plan située en bordure d'une étendue d'eau ou
d'un terrain plan, bon conducteur ou rendu tel par forte pluie
par exemple, Il a été observé des Inversions des aiguilles des
radiocompas falsant croire au passage A la verticale de la
station émettrice. C'est le cas des « fausses verticales » stables
dans le temps observées par les « contrdleurs en vol des instal
lations de radionavigation » A la Dent du Chat, prés de Cham-
béry, au Nord de Nouméa, au passage de |1le Saint-Dominique
thoming sur Fortde-France). Toutefois il n'a pas trouvé jus
qualors de « fausse verticale permanente » de ce type dans la
région de Nolirétable et de Thiers.

2.15.5.2

Interférences et perturbations.

1l vient d'étre rappelé les anomalies de propagation de l'onde
A recevoir qui sont susceptibles d’affecter les indications des
radiocompas de bord utilisés A des distances comprises entre
10 et 100 kilométres de 1I'émetteur radiophare.

Reste & rappeler l'incidence sur les mesures effectuées sur
I'onde A recevoir (ayant subl une propagation normale) des
champs perturbateurs produits soit par d’autres émissions
d’ondes entretenus de fréquences volsines, soit par des préck
pitations atmosphériques siége de décharges d’électricité statique
ou des parasites industriels excitant par choc les circuits des
radiocompas dans lesquels lls produisent des trains d'ondes
amorties. :

2.15.5.2.1.
Interférence avec une émission entretenue de fréyuence trés voisine

de celle de I'émetteur radiophare.

Dans ce cas, le radiocompas automatique indique une direction
intermédiaire entre celle du radiophare et celle de I'émetteur
perturbateur de fréquence voisine.

L'erreur de gisement dépend naturellement de la position de
I’émetteur perturbateur par rapport A l'avion et au radiophare,
de 1'écart des deux fréquences, de la sélectivité du radiocompas
et de lintensité du champ perturbateur par rapport au champ
du signal.

11 est possible de détecter et d'éviter cette erreur en utilisant
le radiocompas en radiogoniométre manuel auditif.

En ce qul concerne le champ de la balise de Berne, il a été
indiqué précédemment qu'il était boaucoup trop faible dans
la région de Noirétable pour avoir une action quelconque sur
les radiocompas.

Dans la région de Champoly-Noirétablz des messages sont
transmis par courant porteur H.F. sur les lignes H. T. de
I'E. D. F., toutefois la fréquence utilisée dans ce secteur est
38 KHz, elle ne peut donc comporter aucune harmonique suscep-
tible d'interférer avec le 3675 KHz de C.F.

Cas particullier d'une émission de fréquence voisine de la
fréquence intermédiaire du radiocompas:

Un centre émetteur P.T.T. puissant situé & proximité de
Lyon émet de facon permanente sur 144 KHz en facsimilé avec
une largeur de bande d’environ 2,2 KHz ; son champ est important
dans la région de Nolrétable A proximité de certaines lignes H. T.
de I'E.D.F. venant de Lyon. Etant voisine de la fréquence
intermédiaire 142,53 des radiocompas, des essals en laboratoire
ont été effectués; lls ont montré qu'un tel champ, lorsqu'il
prend des valeurs trés élevées (0,01 V/m) peut, par « conduc-
tion », A travers un systéme d'aériens désaccordé, atteindre
les étages amplificateurs intermédiaires des radiocompas et
perturber leurs indications, mais seulement dans le cas ol il
y aursit un défaut dans l'installation de la chalne H.F. du
radiocompas (cAblage défectueux, mauvaise mise A la masse
du feeder d’antenne, mauvals isolement). Des vols d'essals ont
été effectués par le C.E. V. A Falde d'un Nord 260 équipé d'un
radiocompas semblable & celul du BMCH, sur lequel ce défaut
avait été reproduit, ils ont mis en évidence des basculements
du radlocompas au volsinage de Noirétable ce qui est suscep-
tible de confirmer les essals en laboratolre.

2.15.5.2.2

Perturbations produites par les atmosphériques
ou les parasites industriels.

Les orages, les nuages électrifiés, les fortes pluies avec gouttes
chargées d'¢lcetricité statique, et d'une facon généralr tous
phénoménes de décharges électriques, excitent par chocs les
circuits des récepteurs de» radiocompas dans lesquels ils pro-
duisent des oscillations amorties dont la fréquence est la
fréquence propre du circuit.

S| le niveau de ces « parasites » est trés élevé par rapport
& celul du signal (émetteur & relever) ce dernier est « étouffé »
du fait de la saturation du récepteur et le radiocompas indique
la direction de la source des parasites, puls son survol par
I'observation du basculement de 1'alguille.

Sl n’y a pas saturation du récepteur du radiocompas, celui-ci
indique une direction intermédiaire entre la balise A relever
et la source des parasites.

Cette dernidére joue en fait le rdle d’'un émetteur & étincelles
apériodique, done qui excite par choc les circuits du radio-
compas quelle que soit sa fréquence d’accord

11 faut remarquer que la portée des parasiles atmosphériques
est heureusement assez réduite surtout lorsqu’ils n'ont pas pour
cause de violents orages accompagnés d'éclairs dans lesquels
une grande quantité d’électricité statique est dégradée instan-
tanément.

Par allleurs, les observations faites par M. Lecesse (cf. 2.15.6.1.)
montrent que la réception du radiocompas n’étant pas per-
turbée sur l'axe Nord—Sud, c’est-i-dire dans la vallée comprise
entre Clermont et Thiers. il est probable qu’ll n’existait pas
d’atmosphériques susceptibles de dévier éventuellement le
faisceau du VOR de Moulins vers I'Est et que, par conséquent,
ses performances devaient éire satisfaisantes dans la région
de Nolirétable.

En ce qui concerne les parasites industriels, leur recherche
s'est avérée négative; ils sont d'ailleurs éliminés & la source
par application de la réglementation en vigueur, dailleurs
leur portée est extrémement réduite.

2.15.5.3.
Conclusions.

Les «indications aberrantes» des radiocompas peuvent étre
de deux types:

a) Soit avoir pour cause une déformation du champ du
radiophare & relever;

b) Soit, dans certaines conditions, étre dues & un champ
d'ondes ou de chocs ou entretenues autre que celul du radio-
phare A relever.

Dans les cas visés au paragraphe b, les indications aberrantes
peuvent &tre détectées par V'écoute de l'indicatif du radiophare
car elles résultent de la réception d'une onde soit de choc,
soit entretenue autre que l'onde émise par la radiobalise inté.
ressée, donc non mndulée par l'indicatif de cette derniére.

2.15.6.

Analyses des observations faites par des commandants de bord.

2.15.6.).
Le jour de l'accident.

a) Commandant de bord Vandam (Jet Commander F. BPIB)
(société Michelin):

Venant du Bourget, @ 25 NM de Clermont, réception parfaite
de CF, bons gisements.

Deux heures environ aprés l'accident du BMCH, l'avion est
au-dessus de la couche au niveau 130. A une minute estimée
du travers de CF le radiocompas indique le passage par le
travers de cette balise ; le défilement des gisements indique le
passage & I'Ouest entre la balise et la piste. Toutefois n’ayant
pas constaté le basculement de l'aiguille du récepteur localizer
prouvant qu'il a franchl le faisceau de I'ILS, le pilote est
méfiant, & ce moment I’écoute de CF est tout a fait inaudible
par parasites dus A la pluie intense, dit-il.

1l continue alors jusqu'a la verticale V.0.R.-C. M. F. et engage
une procédure de percée au gonio V.H.F.; il ne recevra CF
qu'une fois sous la couche au niveau 70.

Du fait de la non-réception de VILS on peut penser que
I'avion étalt & 1'Ouest de l'a¢rodrome et que son radiocompas
relevait des atmosphériques situés a I'Est puisque I'écoute du CF
était inaudible.
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d) Commandant de bord Lecesse (B. 99, ligne 837, Cle T. A. T.):

Venant de Paris, numéro 2 en attente derrid¢re le BMCH.

A pris la balise CF en passant par le travers de Vichy (soit
A environ 50 kilométres) et au niveau 90.

11 n'a rien constaté de particuller ot a effectué sa procédure
d'approche et d'attente de facon parfaitement normale.

¢) Commandant de bord Ravel (B. 99, ligne 114, Cle T.A. T, :
Venant de Toulouse, arrivée A Clermont environ une heure

avant laccident. Constate fort brouillage atmosphérique; n’a
pu utlliser CF ot ne I'a recu qu'en passant la balise en finale.

d) Commandant de bord Remond (F. 27. FBPNJ, Cle Air-Inter):

Trajet « Moulins, A 3 E, Lyono,

A deux ou trols minutes avant le passage & A 3 E, les deux
radlocompas sont réglés sur les radiobalises B.R. et L.B. de Lyon-
Bron, réglage difficile & V’écoute sur la position Gonlo,

A la commutation Compas les deux radiocompas indiquent des
reldvements compris entre 240 ° ot 270° au lleu de 127° normal
isoit 120° & 180° d'erreur).

Le radar de bord indique de fortes chutes de plule dans
I'Ouest de A S E

Sensiblement & ce moment le pilote a capté le message du
F-BMCH s’annoncant i la verticale de C. F.

En approchant de Lyon les gisements indiqués par les radio-
compas sont devenus corrects.

Les radlocompas avalent donc relevé des perturbations atmo-
sphériques dans la direction de Noirétable en méme temps que
le F-BMCH annoncait sa fausse verticale.

2.15.6.2
Autres jours que celul de I'accident.

a) Commandant de bord Violette: (D. C. 3 Centre d'exploita-
tion postale) :

Au cours d'un vol de nuit Lyon-Clermont sur D. C. 3 de la pos-
tale, avait déjA observé une fausse verticale de C. F. environ
cing minutes avant le passage réel A la verticale, soit un peu
avant le survol de Thiers (année 1968, 1988 ou 1967).

b) Commandant de bord Coccoz (V. 708, FBMCG, Compagnie
Air Inter).

Le 28 octobre au soir vol spécial Lyon-Clermont pour les
familles des victimes.

C. F. a commencé & étre audible quatre minutes aprés le pas
sage A A 3 E, soit A moins de 40 kilométres de la balise, c’est-
a-dire au passage du méridien de Noirétable et c’est seulement
2 20 kilométres environ de C. F. que les indications du radio-
compas devinrent cohérentes.

¢) Commandant de bord Gamus: (V. 724, FBOEC, Compagnie

Air Inter):

Le 3 novembre 1972. En approche finale alignée sur I'l. L. S. de
Clermont.

Fausse verticale de C. F. indiquée par les deux radlocompas i
environ 7 kilométres avant le passage & C. F.; ensuite bascu.
lement normal & la verticale de C. F.

2.15.7.

Cas du F-BMCH.
2.15.7.\
Installation radio & bord du BMCH.

Comme il a ét1é indiqué en 2.15.5.2.1 des défauts d’installa-
tion du radiocompas peuvent -entralner dans la région de Noiré-
table des basculements aberrants d'un radiocompas du type de
celul équipant le BMCH. Pour que ces basculements se produisent
il faut en outre que deux parametres extérieurs interviennent :

Le champ & un niveau élevé d’une émission de fréquence
voisine de celle des étages amplificateurs intermédiaires du radio-
compas ;

Un phénoméne localisé a I'endroit de la fausse verticale.

La commission n'a pu obtenir sur la qualité de Iinstallation
du radiocompas & bord du F-BMCH le jour de I'accident aucune
certitude permettant d'écarter définitivement cette hypothése.

2.15.7.2
Perturbations atmosphériques.

Une autre hypothése doit étre retenue compte tenu des cir-
constances météorologiques au moment de l'accident.

Dans les régions montagneuses des précipitations atmosphe.
riques A larricre du front peuvent rester agglutinées sur des
sommets et étre de dimensions géométriques assez réduites, elles
sont alors susceptibles de jouer pratiquement un rdle similaire
A celul d'un émetteur A étincelles, apériodique, done qui est recu
par le radiocompas quelle que soit la-fréquence sur laquelle le
pllote I'a _nceordé.

Les témoignages relevés localemunt Indiquent que, sensible.
ment A& I'heure de V'accident, la région des bois Noirs, au Nord
de Noirétable, dans les environs de laquelle semble s'étre pro-
duite la fausse verticale, était perturbée par deux orages, l'un
au Sud-Est immédiat de Thiers, I'autre au-dessus des bois Noirs.

L'étude des conditions météorologiques (cf. 2.7.) conclut « ..que
le nimbostratus doublé localement de masses cumuliformes pou-
vait étre le siege d’'un champ électrique de valeur élevée. »

Ce sont probablement ces phénoménes atmosphériques tres
localisés, ou leurs résidus, qui sont la cause des erreurs de rele-
vement constatées par le commandant de bord Rémond au
moment ou le BMCH annoncait sa fausse verticale, c'est-d-dire
vers 18 h 10.

lis sont sans doute également la cause la plus plausible de
cette fausee verticale donc de l'erreur de position indiquée par
le radlocompas du BMCH au début de la procédure d’attente.

Le champ de la radiobalise C. F. étant étouffé par le niveau
de brult produit par les précipitations atmosphériques agglu-
tindes sur le rellef, le radiocompas a relevé ces derniéres et a
basculé en passant au-dessus (ou par le travers) (1).

Une telle hypothése, est susceptible de justifier également
I'observation d'un défilement d'apparence a4 peu prés normale
des gisements ainsi que l'observation de deux « fausses ver
ticales » au cours de l'exécution de la procédure d'attente.

Le réglage le plus probable du radiocompas, estimé i
3798 KHz et non sur 367,535 fréquence de C. F. peut étre
expliqué par l'instabilité probable de I'aiguille de I'indicateur
du fait des parasites atmosphériques. Cette instabilité a pu
inquiéter I'équipage qui a alors tenté in extrémis de vérifier
I'accord sur la fréquence de C. F. par la réception auditive
d'olt un balayage de fréquence. On remarquera & ce sujet que
le passage de 367,35 4 379,535 KHz correspond & un quart de
tour de manivelle de réglage d'accord et a un écart d'envi
ron un demi centimétre sur le cadran gradué.

Les observations faites par les commandants de bord Rémond
et Lecesse, & peu prés au moment ol s’est produit la fausse
verticale observée par le BMCH, sont parfaitement compatibles
avec cette hypothése. En effet il est vraisemblable que :

Pour Lecesse en attente sur C. F., le rapport du champ de
C. F. (A sa verticale) au champ de phénoméne perturbateur
située au Nord de Noirétable (soit &4 environ 35 km) était trés
supérieur A l'unité, les indications de son radiocompas étaient
donc pratiquement normales.

Pour Rémond situé prés de A 3 E, les rapports des champs
des balises B. R. et L. B. (distantes de 70 km) au champ du
méme phénoméne perturbateur idistant de 25 km) étaient trés
inférieurs & 1'unité d'ou les indications de ses deux radio
compas orientées vers Noirétable.

Pour le F. BMCH le chamo de la balise C. F. (située a
35 km) était négligeable par rapport au champ du phénomeéne

. perturbateur A proximité duquel il effectuait son attente.

2.16.
TEMOIGNAGES

La commission a essentiellement entendu quatre groupes de
témoins dont les dépositions figurent au dossier des investiga-
tions. La synthése de ces témoignages a été utilisée au fur et
2 mesure de l'exposition des points concernés.

2.16.0.
Témoignages sur les conditions du départ.

Outre les éléments concernant les opérations sur l'aéroport,
I'emplol du temps de repos et la condition physique des mem-
bres de I'équipage, il faut noter que les positions constatées au
départ étalent les suivantes : "

M. Bonnell, en place avant gauche ;
M. Aubert, en place avant droite ;
M. Lapierre, en arriére entre les deux siéges avant.

2.16.2 ¢
Témoignages concernant le déroulement du vol.

On trouvera en annexe les dépositions des controleurs de
Lyon-Bron du C. C. R. d’Aix et de Clermont-Aulnat.

A noter qu'au C. C. R. d'Aix, 'assistant controleur au secteur
Lyon-Ouest signale avoir obeervé sur l'écran alimenté par le
relai de la Déle quelques minutes aprés le transfert du
F. BMCH a l'approche de Clermont, pendant trois ou quatre tours
d’antenne, un écho secondaire situé a 20:21 NM a l'est du
V.O.R.-C. M. F.

(1) Le champs de C. M. n'étant (relativement au champ de la
récipitation) pas trés supérieur & celui de C. F. dans la region de
oirétable (30 °- environ) il est assez probable que le méme pro-
cessus devait affecter les indications du radiocompas n* 2 reglé
:’gu“no‘m sur C. M. s'il était en service pendant la procédure
attente.



1418

JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE

9 Novembre 1973

Cet écho fugitif, sans étiquette d'identification, a cependant
été signalé au chef de secteur. Celuici n’ayant pas de trafic
en compte dans la région et sachant que Clermont était en
contact avec deux appareils, n'a pas estimé nécessaire de s'en
préoccuper, I'écho ayant disparu.

Le chef de quart de Clermont-Ferrand signale qu'en raisun
d'un brouillage atmosphérique important sur les quatre freé-
quences VHF de la tour, l'écoute était parfois difficile et
des difficultés se manifestaient dans l'exploitation des télépho-
nes (bruits ambiants) spécialement sur la ligne C. C. R.- Mar-
seille. Le contact avec le F. BMCH a cependant toujours été
étabdli

2.%.3.

Témoignages ayant truit aur opérations de recherche de sauretage.

Les dépositions des premiers sauveteurs ont été exploitées
dans le paragraphe relatif aux conditions de survie.

2.16.4.

Témoignages de pilotes ayant rolé c~ec les membres de l'équipage.

Plusieurs pilotes ayant volé notamment avec le commandant
Boannell ct l'instructeur Lapierre ont été entendus.

A noter qu'un commandant de bord de I'U. T. A, également
rentré & Air Inter, et ayant suivi le méme stage que M. Boanell,
avait effectué avec M. Lapierre le méme vol Lyon-Clermont. Ce
commandant de bord a précisé, entre autres, que M. Lapierre
avait au cours de ce vol, & I'approche de Clermont, insisté sur
les moyens radios a utiliser pour contréler l'arrivée sur CF
et s'assurer d'une procédure correctement protégée (par un
radial de Moulins et le relévement de Vichy).

Conclusiens.

3.0

ANALYSE

L équipage.

Le vol commercial 696Y s'inscrivait accessoircment dans
le cadre de la confirmation sur Viscount du commaadant de
de bord en phase terminale d'adaptation aux méthodes d'Air
Inter.

M. Bonnell, quarante-quatre ans, en provenance de I'U.T. A.
ou il avait débuté comme radio avant de devenir un commandcat
de bord expérimenté entré a Air Inter depuis le 1~ aout 1972,
avait accompli au sein de cette derniére compagnie les vols
nécessaires a sa qualification Viscount et déja subi trois controles
tV.708-V.724 le 11 octobre 1972, V.708 le i7 octobre 1372 et
ce vol était conforme au programme prévu de sa progression.

Il comptait environ 32 heures sur avion Viscount et atteignait
un total de pres de 14800 heures de vol dont plus de 7.500 en
qualité de pilote.

1l avait effectué deux atterrissages a Clermont-Ferrand .a
partir d'Orly, les 20 et 25 octobre 1972) lI'un de jour, l'autre
de nuit. Son expérience aéronautique était donc grande et
I'examen de son dossier ne fait ressortir aucua élément défa-
vorable.

Le temps de repos précedant le vol de l'accident a été de
19 heures. Ainsi que les autres membres de l'équipage. hormis
M. Lapierre. M. Bonnell avait passé une nuit calme dans un
hétel de Lyon et, aprés un déjeuner dans un restaurant de
Pérouges, s’était rendu sur l'aérodrome pour préparer son vol
deux heures environ avant le décollage (18 h 48 locales!.

Le copilote, M. Aubert, trente et un ans, eatré a Air Inter depuis
le 6 mars 1972, en provenance de l'armée de lair, avail été
qualific Viscount et liché en ligne depuis le 7 aout 1572

Il avait effectué environ 170 heures de vol sur avion Viscount
et comptait plus de 2.150 heures de vol en tant que pilote.

Au cours des quatre derniers mois, il avait effectué six atter-
rissages a Clermont-Ferrand trois de jour et trois de nuit
tdont un le 12 octobre sur le trajet de l'accident).

M. Aubert était dans la phase de debut d’acquisition de son
experience aéronautique. Au cours de sa qualification en ligne,
il avait montré a 1'époque quelques défanicu.e: en watiere
daffichage et d'écoute des aides radio. L'examen de son dossier
ne fait ressortir aucun autre élément défavorable.

Son emploi du temps avant le vo! avait été identique a celui
de M. Boanell

Le pilote inspecteur, M. Lapierre, travaiilait a Air Inter depuis
avril 1966. Qualifié commandant de bord Vickers .29 jaillet
1968), Caravelle i26 avril 1971), hastructeur pilote de ligne adjoint
14 juillet 1972), instructeur Vickers (15 avril 1972), il comptait
prés de 6.000 heures de vol comme pilote, dont plus de 255 heures
sur Viscount au cours des six derniers mois.
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Pendant cette période il avait effectué douse atterrissages
a Clermont : sept de jour 'dont quatre sur le trajet de I"accidert)
et cinq de nuit.

Excellent pilote. ce qui est coafirmé par le dérouiement assez
rapide de sa carriere, M Lapierre était trés bien noté et ses
quaiités d'instructeur appréciées de tous

1l avait également passé la auit a Lyon, mais n'était pas resté
sur place et dans la journée de l'accident s'était remdu 3 Paris,
en qualité de passager. Il était de retour sur I'aérodrome de Bron
trois heures avant le décollage du 696 Y.

Le vol de I'accident a donc été entrepris avec ua équipage
qualifié ; il faut cependant remarquer que cet équipage compre-
nait un commandaat de bord nouveau a la compagnie et un
copilote d’expérience encore limitée.

On peut coansidérer que la présence d’un instructeur compe
tent apportait un supplément d’experience i I'équipage, mais
on ne peut nier qu’au cours d’'un vol de contrdle régné souvent
une certaine tension qui ruit au rendement de I'équipage trop
soucieux de bien faire.

2.
L'avion.

L'avion et ses équipements, ainsi que les turbines et hélices,
faisaient l'cbjet des documents régiementaires, tous pourvus
de visas et en état de validité au moment de Faccident

L’examen du dossier de l'appareil et Fétude des documents
d’entretien ainsi que des divers comptes rendus n’ont mis en
évidence que les travaux habituellement réalisés dans le cadre
d’une exploitation normale et n’ont pas fait ressortir d’anoma’ies.

Les reconstitutions effectuées sur les débris de la cellule,
transportée -au C.E. P. de Saclay, n'ont révélé que les destruc-
tions imputables a Yimpact.

Les examens du train et des volets ont confirmé que le train
était en position rentrée et que les volets étaient so-tis a 20°.

Les phares étaient rentrés.

Les démontages et expertises des groupes motopropulseurs
effectués i Saclay ont confirmé que les turbines développaient
une puissance notable et que l'ensemble des turbopropulseurs
a subi des dégits compatibles avec les régimes probables a ce
stade du vol, sans différences significatives entre eux compte
tenu des conditions de limpact. Les expertises faites sur les
matériels radio-électriques ne perr-ettent pas de conclure avec
cartitude sur leur état correct de fonctionnement jusqu'a la
fin du vol, soit en raison des dommages subis, soit encore du
fait que l'expertise n’a pu porter que sur partie de leur chaine
d’équipement, les installations d’»>ntenne, par exemple, ne pou-
vant plus faire l'objet d'examens décisifs.

Jusqu'd I'annonce par I'équipage de la verticale C.F., aucun
des éléments recueillis ne permet de mettre en doute le fonc-
tionnement des instruments radio-électriques de bord

En outre, I'équipage. selon les communications échangées,
n'a fait mention d’aucune anomalie et a semblé caaduire son
approche de facon normale.

Il reste a noter que l'affichage de I'un des radiscompas relevé
apreés l'accident ne concorde pas avec celui normalement anendu
dans cette phase du vol.

Les résultats de l'expertise du matériel de radiszavigation
inclinent a conclure quau maximum quelques dicaines de
secondes avant l'impact. les deux V. O.R. étaient en .actionne-
ment eu recherche.

Il faut rappeler, a cet égard. que la derniére minute de vol
s’est déroulée dans une zone ou le masque du au relief a tres
proablement perturbé la reéception des informations radio-
electriques.

Le devis de poids et centrage reconstitué au moment de
I'accident reste correctement a lintérieur des limites autorisées ;
toutefois, par suite d'erreurs lors du chargement de l'avion et
de l'enregistrement des passagers a Lyon-Bron, une incorrection
munime — sans effet sur la conduile du vol — a été notée
dans le calcul du devis de poids.

Conditions météorologiques.

Conformément a la réglementation, I'équipage a recu avant
le vol une documentation météorologique . TEMPSI, cartes 300 et
700 mb) qui reflétait la situation météorologique effectivement
rencontreée.

Un front froid se deéplacant d’Ouest en Est se trcuvait preci-
sément sur la trajectoire de l'avion et a provoqué les fortes
turbulences décrites par les passagers el marqueées sur le dépouil-
lement de l'enregistreur de vol.

Par ailleurs, divers signes d’activités orageuses avec des
pluies d’intensité variable ont été notés dans Jifférents secteurs
plus ou moins voisins de la route suivie pu e F-BMCH.
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Cependant, en raison du manque d’observations précises et
compte tenu de I'absence presque totale de sondages météoro-
logiques ea altitude dans la zone de la trajectoire et au moment
dua passage de l'avion, une reconstitution entiérement satisfai-
sante de la force et de la direction des vents s’est »vérée impos-
sible. 11 en était de méme a fortiori dans les basses couches a
proximité du relief dans le secteur de l'accident, faute de
stations d'obeervation proches.

Dune facon générale, on peut estimer que la trajcctoire s’est
deroulée en atmosphére trés turbulente, avec des averses d’'in-
tensité moyenne i forte, i des distances variables de formations
orageuses, avec des ventes forts, de l'ordre d’une cin-
quantaine de nceuds, tournamt du. secteur Sud pendant le
trajet :ASE—CF, au secteur Ouest lors des hippodromes et
s’affaiblissant au cours de la descente. Il subsiste toutefois une
imprécision importante dans )a recomstitution des vents, en
particulier dans la phase finale de la trajectoire.

3.1.4.

3

Les asides & la navigation aériemne.

Le {onctionnement des diverses aides normalement utilisables
par Favion (balise AD, divers V. O. R, ou radiophares permet-
tant de définir AES, V. O. R-C. M. F., balise d’attente C. F,
balise C. M et L L S de Clermont pour lapproche et
Patterrissage) a fait I'objet de vérifications qui n’ont révélé pour
la période du vol et de I'accident, aucune panne d’alimentation
ou anomalie de foactionnement. -

T'exception de C. F., l'utilisation d’aucune d’entre elles n’a
équipages au moment de l'accident

Jes
hnqdweﬂhhﬁnmﬁégnm.ﬂmﬂeqﬁ
de rappeler que, le jour de Faccident le parasitage atmosphé-
rique important détecté dans la région de Noirétable est suscep-
tible tué reception de C. F. dans le radio-

%
:

lieu de l'sccident. Leurs résultats sont négatifs et figuremt au
paragraphe 2.15.5.2.2 La balise C. F. est ume balise moyenne
fréquence doat l'utilisation comme telle est soumise aux pertur-
bations classiques bien connues em site moatagneux et par
t d’

e:: lorm"“:i;ns nuageuses électrifiées trés localisées et agglu-
tinées en persistance sur des sommets sont susceptibles d’avoir
été Je siége de micro-décharges qui ont joué le rdle d'une
émission par impulsion excitant par choc les circuits des radio-
compas et amenant ceux-ci & cétecter le phénomeéne au lieu de
la balise C. F.

3

Déroulement du vol.

Préparation :

Au 4épart de Lyon, l'avion est en etat de fonctionnement
correct. Aucune observation majeure n’a été faite par I'équipage
précédent. La préparation du vol n'appelle aucun commentaire.

Les différentes limitations : po‘ds maximum au décollage, a
I'atterrissage et sans carburant, sont respectées. Les erreurs
relevées dans le devis de poids sont mineures et sans influence
sur le déroulement du vcl Les centrages au décollage et au
momeat de l'accident étaient corrects

Le ¥#BMCH é#ait donc prét a entreprendre le vol Air Inter
69¢ Y du 27 octobre 1972, Lyon—Clermont-Ferrand. (i

Compte tenu de la répartition des tiches en vigueur a Air
Inter, on peut déduire de I’écoute des enregistrements des commu-
nications AirSol que M. Bonnell était le « pilote effectivement
aux commandes ».

Décollage et montée :

Le décollage du vol Air Inter 696 Y a lieu 2 17 h 48 face au

Sud.

Le vent au sol es: du 200~ force 18 kts.

A 17 h 50, sur demande de la tour, le 696 Y donne son taux
de montée 1200 ft/mn ; o

A 17 h 53° 30” le 896 Y pasuant le niveau 60 est transferé au
C. C. R. ¢’Aix (fréquence 128.7) ; .

A 17 h 54 le €96 Y se signale au niveau 70 en montee vers
e niveau 100 & gauche de sa route pour éviter des formations
avec Faccord du coatrdle. )
trajectoire reconsiituée montre que, effectivement, le 696 Y
balise AD sur sa droite.

h 85 le C. C R autorise le 696 Y A virer vers le

S K Le 608 Y déclare alors étre par le travers AD, ce
qut est confirmé per la sol reconstituée i partir
des images radar de Lyon-Bron et Satolas.

Le 696 Y commence alors son virsge, ce qui le positionne
au Nord de la route AD/A 3 E Il prend alors le cap 260~ c=
qui correspond i la route magnétique 272 corrigée d'une dérive
de 12° ce qui lui fait suivre une route parallele a l'axe
AD-A 3 E légérement au Nord de celui<i.

Croisiere :

A 17 h 57 50" le 696 Y s'annonce au niveau 100.

A 18 h le 696 Y est pris en compte par le C.C.R. sur la
fréquence 123.8

A 18 h 2’ la trajeciographie radar montre que le 696 Y
intercepte le radial 075 de V.O.R-CMF. et saligne sur lui

A 18 h 6 10” le 696 Y s’annonce a la verticale de A 3 E.

L’observation de la trajectoire radar montre que lavion
est bien passé verticale A 3 E entre 18 h 5’ et 18 h 6.

Il a fallu un peu plus de dix minutes pour parcourir 36 NM
ce qui donne une vitesse sol moyenne de 210 Kts environ,
compatible avec la vitesse indiquée moyenne relevée sur I'enre-
gistreur de {VI = vitesse de vol en turbulence
= 173 Kts soit 200 Kts de vitesse propre) et le vent prévu.

Le 696 Y donne son estimée pour CF. 2 18 h 14 aprés une

~bésitation perceptible i I’écoute. Cette hésitation peut marquer

soit une incertitude sur la lecture de la montre, soit le laps
de temps nécessaire au caicul mental : 6 + 8 = 14; le temps
de vol standard précalculé sur le P.V. d'exploitation sur la
base de 220 Kts — croisiére normale au niveau de vol prévu
pour ce parcours — est de huit minutes

La vitesse indiquée étant toujours aux environs de 170 Kits
et le vent préivu ayant une composante debout, la vitesse sol
prévue devrait étre inférieure ou au plus égale A la précédente,
soit 2:0 Kts, ce qui donne neuf minutes au moins pour parcourir
Jes 3. MN séparant A 3 E et CF.

Descente :

Dés I'annonce par l'avion du passage du point A 3 E, le
C.CR. (probablement en raison de Parrivée du 537 au niveau
90, prévue pour 17 a CF.) demande au 696 Y s’il souhaite
descendre et..

A 18 h 8 30" sur nouvelle demande du C.C.R, le 69 Y
déclare qu'il commencera sa descente trois minutes plus tard.
L'hésitation perceptible dans cette réponse correspond proba-
blement i la consultation du pilote aux commandes respon-
sable de la conduite du vol faite par le copilote chargé des
radio-communications.

A 18 h 10’ 50™ le 696 Y se sigmale verticale C.F. et commence
sa descente vers le niveau 80. Il y a alors cinq minutes que
le 696 Y a quitté A 3 E ce qui correspondrait a une vitesse
sol de 360 Kts entre A 3 E et CF.

La trajectoire radar montre qu’a ce moment, le 696 Y coupe
le localizer de I'LLS. de Clermont-Farrand.

Le 696 Y commence alors un premier hippodrome de descente.

A 18 h 12° 20" le 696 Y est transféré sur l'approche de
Clermont-Ferrand (fréquence 125). Il esi alors au niveau 80
dans le circuit d’attente de C.F.

A 18 h 13 l'approche de Clermont autorise le 69 Y au
niveau 50.

A 18 h 15 le 696 Y entame un deuxieme circuit. Il est alors
autorjsé i descendre a 3600 ft (QNH).

A 18 h 18 le 696 Y s'annonce en virage de procédure pour
alignement sur I'ILS. Ce sera son dernier appel

EXAMEN CRITIQUE

Depuis le décollage jusqu'a A 3 E, le vol se déroule normale-
ment. Rien, ni dans la trajectoire, ni dans les communications
radio ne permet de supposer quoi que ce soit d'anormal.

A 3 E est le dernier point sir permettant de recaler la tra-
jecloire. Le recoupement entre les trajectoires radar et les
comples rendus de I'équipage est trés bon.

Passé ce point, I'avion se trouve dans une zone de turbulence
assez sévere (pointes de 1.8 g sur l'enregistrement S. F. 1. M.»
accompagnée, semble-t-il, de manifestations orageuses ; les para-
sites atmosphériques sont & un niveau éleve.

C’est dans ces conditions que le 696 Y a effectué deux circuits
a la verticale de Noirétable alors qu'il se croyait a la verticale
de C. F.

Les moyens dont disposait l'équipage du 696 Y pour déter-
miner sa position & ce moment pouvaient étre les suivants:

a) Indications du radivbcompas reégle sur C. F.:

Rien ne permet d’affirmer qu’un des radiocompas ait été effec-
tivement réglé sur C. F. puisque l'expertise des équipements
radio a montré que I'A. D. F. n~ 1 était, au moment de l'impact.
réglé sur 3795 KHz, ce qui est A peu pres la fréquence de E. B.
(379 KHz balise de Sainte-Etienne’.
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L’A. D. F. n° 2 était, toujours au moment de I'impact, réglé
sur 350 KHz, fréquence de C. M., N. D. B. situé sur le terrain
de Clermont et normalement utilisée pour la remise de gaz.

Rien ne permet non plus d'affirmer que le radiocompas n” 1
n'était pas réglé sur C. F. (367,5) pendant les deux circuits.

Il est en effet possible que, au dernier moment, I’équipage
se soil rendu compte que quelque chose n'allait pas et ait
essayé de vérifier sa position ou le bon fonctionnement des
aides radio en agissaat sur les boites de commande. Ceci est
confirmé par la position des boites de commande V. 0. R./Loc
en vecherche de fréquence.

b) Estime :
L'équipage du 696 Y avait estimé la verticale de C. F. a
18.14. Nous avons vu plus haut que, compte tenu de la vitesse

indiquée ; 175 Kt au lieu de 220 Kt, cette estimation était
erronée d'une bonne minute par défaut.

A 18 h 10° 50" soit seulement cinq minutes (au lieu de huit)
aprés son passage verticale A 3 E, le 6% Y s'annonce verticale
de C. F.

Une erreur de cette importance, trois i quatre minutes sur
huit minutes, n'a pu passer inapercue de I'équipage qu’en rai-
son d’une erreur de lecture de montre ou d’un magque de dis-
ponibilité.

¢) Flanquements et recoupements :

Les consignes de la Compagnie Air Inter prévoient que,
lorsque l'avion arrive a la verticale de C. F, le V.O.R n° 1
est réglé sur le V. O. R-C. M. F. avec la route 255 affichée sur
le plateau de route n- 1 (pilote). Il est admis que 'on puisse
utiliser en approche de C. F. l'alignement sur le localizer de
I'L L. S. de Clermont (109,5) avec la route 267 affichée sur le
plateau de route.

L’expertise des boitiers de commande et du plateau de route
permet de penser qu'il en était bien ainsi : plateau de route
calé au 27z, boite de sélection en «recherches» avec fré-
quence recherchée probable 1093

Le V. O. R. n* 2 doit étre réglé sur Moulins (113,1) avec la
route 019 affichée sur le plateau de route.

L’expertise montre que la route 342 étxit affichée sur le
deuxieme plateau de route, ce qui correspond a lintersection
A 3 E et que la boite de commande était en recherche aux
environs de 1157 fréquence du V. O R. de Clermont.

Il semble donc que I'équipage n’ait pas utilisé le flanquement
de MOU pour vérifier sa position. L'affichage du radial 199
aurait dd permettre de vérifier cette position et cet affichage
sur le plateau de route aurait permis d’éliminer l'erreur de
relévement due au manque de précision des R. M. L. L'erreur
de position constatée est incompatible avec la précision en
service courant des V. O. R.; de plus la réception du V. O. R.
de Moulins a la verticale de C. F. est bonne au-dessus du
niveau 50.

Les consignes données a linstruction par la Compagnie Air
Inter, conformes aux déclarations des équipages, prévoient en
conditions 1. M. C., de vérifier le passage du radizl 192 de Mou-
lins, avant de quitter le niveau 100. Il ne semble pas que
I'équipage qui se croyait déja i la verticale de C. F. ait effectueé
cette vérification.

Le contrdte d’approche de Clermont a I'habitude de demander
aux avions entrant dans sa zone en provenance de Lyon de se
reporter au passage du radial 189 de Moulins. Il n’en a pas
été ainsi puisque le 27 octobre, le 696 Y s'est annoncé a la
verticale de C. F. au moment du premier contact avec Vapproche
de Clermont.

Une fois commencé le premier circuit, I'équipage a effectué
une procédure de descente et d’approche apparemment correcte.

Il semble étonnant qu'un équipage de ligne ait commencé
d'effectuer sa procédure sans que l'origine des circuits lui ait
été désignée par un basculement franc de l'aiguille du radio-
compas,

RESULTATS DE L'ENQUETE

L'enquéte a permis d'établir :

Que l'équipage détenait les brevets, licences et qualifications
exigés par la réglementation pour remplir les fonctions qui
lui étaient confiées sur le type d'appareil et de trajet considéreé.

Le commandant de bord, M. Bonnell, exercait ses fonctions
sous la surveillance d'un pilote instructeur qualifié chargé de
contrdler son travail & bord, M. Bonnell effectuant le- trajet
dans le cadre prévu de sa confirmation sur Viscount apres
avoir régulierement suivi un stage d'adaptation aux méthodes
d'Air Inter. Le second pilote n'avait qu'une e)périence limitée ;

Que l'avion était certifié, équipé et entretenu selon les
réglements nationaux et internationaux. L’état de l'épave n'a
toutefois pas permis de vérifier la bonne qualité de I'ensemble
des chaines d’acquisition des informations radio-électriques,
notamment pour la réception des balises moyenne fréquence
(radiocompas) ,

Qu'au décollage de l'aérodrome de Lyon, de légéres erreurs
avaient conduit &4 un mauvais calcul de la charge autorisée ;
en tout état de cause, cette erreur était minime et n’a joué
aucun rdle dans le cours du vol de l'accident ; au moment de
Iimpact, 1a masse et le centrage de l'appareil étaient a l'inté-
rieur des limites autorisées ;

Que la protection météorologique remise a l'équipage était
conforme a 'étude de la situation générale et en accord avec
les conditions effectivement rencontrées tpassage d'un front,
formations orageuses, turbulences séveres). La coincidence du
déplacement d'un front, précisément sur le trajet suivi par
I'avion, n’a pas permis la reconstitution des conditions météoro-
logiques avec une grande précision en raison du faible nombre
d’observations et de sondages sur l’ensemble du secteur ainsi
que du manque de stations dans la région méme de l'accident.
De ce fait, I’estimation des vents en force et direction s’est
avérée délicate en altitude et particuliéerement difficile dans
les basses couches couvrant le relief dans lesquelles s’est produit
I'accident ;

Que les aides a la navigation aérienne, en service sur le
trajet au moment du vol qui a conduit a Paccident, n’ont fait
I'objet d’aucune panne ni anomalie de fonctionnement mais que
les conditions météorologiques régnant dans la région de Noiré-
table étaient susceptibles d'influencer la réception des moyennes
fréquences. 11 faut noter que si, au moment de l'accident, un
pilote n’a eu aucune difficulté d'utilisation des installations au
sol, d’autres équipages ont signalé deux heures plus tard et
a diverses autres reprises antérieurement et postérieurement a
l'accident des difficultés de réception de la radiobalise CF ou
des basculements intempestifs de radiocompas. Les résultats des
contrbles en vol n’ont pas mis en lumiére d’anomalies systéma-
tiques, mais divers essais, effectués dans des conditions parti-
culiéres, ont montré des possibilités de basculement erroné d’un
radiocompas. Par ailleurs, dans la derniére minute de vol, le
masque dii au relief a trés vraisemblablement perturbé la
réception des informations radio-électriques ;

Que l'avion a décollé normalement de Lyon vers 17 h 48,
qu’apreés avoir pris contact avec le centre de contrdle régional
d’Aix, il a successivement annoncé, peu aprés 17 h 56, le travers
de la balise AD, i 17 h 58 son arrivée au niveau 100, vers 18 h 06
le passage du point théorique A3 E et son estimée pour huit
minutes plus tard sur la balise CF. I a ensuite annoncé juste avant
18 h 11, soit avec plus de trois minutes d’avance sur son estimée,
son survol de cette balise;

Qu'a partir de ce moment, les communications échangées se
déroulent conformément a la procédure habituelle d’approche
et ne font pas ressortir un signe quelconque d'inquiétude de
la part de l'équipage ;

Que les reconstitutions de trajectoire oblenues, tant a partir
des images des films radar de Lyon-Bron et Satolas que des
données de l'enregistreur de vol, montrent — méme si leurs
tracés n'ont qu'une précision relative — que l'avion a effectué
un trajet normal jusque peu aprés le point A 3E, mais que la
procédure d'approche s’est déroulée avec un décalage vers I'Est
d’environ 30 km ;

Que l'impact s’est produit aux environs de 1.000 metres
13.600 pieds QNH), l'avion peut étre en trés légére descente,
train rentré, volets a 20°, phares rentrés, alors que les quatre
moteurs développaient de facon identique une puissance certaine,
cette configuration était normale dans cette phase de l'approche
ou l'avion devait rejoindre 1'axe de descente de I'LL L. S. et
concorde avec les déclarations des passagers rescapés auxquels
I'atterrissage avait été normalement annoncé ;

Que les examens et expertises effectués sur la cellule et les
groupes turbopropulseurs ne mettent en évidence aucun indice
d’anomalie antérieure a l'impact ;

Que les expertises effectuées sur les instruments de radionavi-
gation récupérés ne permettent pas d'établir leur bon fonction-
nement jusqu'd la fin du vol mais n’autorisent pas non plus a
le mettre en doute ; en tout état de cause I'examen de la trajec-
toire conduit & conclure qu'au moins jusque peu apreés le
point A3E, ces matériels ont permis a l'avion d’effectuer un
trajet conforme aux prévisions. En ce qui concerne la phase
finale du vol, les calages relevés ou trés probables ne corres-
pondent pas entiérement a ce qu'il aurait été logique de constater.
mais tendraient a appuyer 'hypothése d'une tentative de l'équi-
page, dans les quinze a vingt derniéres secondes: au plus, de
modifier les affichages de ces instruments, le masque du relief
ayant fait apparaitre douteuses ou inexploitables leurs indications.
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Causes probables de laccident.

L'accident résulte directement d'une collision avec le relief,
survenue de nuit en conditions orageuses au voisinage d’un
front froid, alors que l'avion suivait une procédure d’approche
apparemment normale, mais décalée vers V’Est d’environ 30 km.

La gendse de cet accioent présente deux anomalies.

La premidre consiste dans le fait que I'équipage a été convaincu
de se trouver réellement & la verticale de CF alors que cette
balise était, en fait, 2 plus de 30 km. Elle ne semble pouvoir
s’expliquer que par une rotation franche du radiocompas dont
I'équipage n'a pas décelé le caractére aberrant. Encore faut-il
admettire en outre que les indications du radiocompas ont par
la suite présenté des variations cohérentes avec les positions
successives de J'avion pendant le double circuit “e descente et
avec le second survol de la balise CF.

La seconde anomalie est caractérisée par l'annonce du survol
par l'avion de la balise, avec plus de trois minutes d’avance sur
une estimée de huit minutes. Cette différence a peut-étre été
négligée par Yéquipage en raison de la confiance qu'il accordait
a l'indication du radiocompas. On peut penser aussi que cette
différence est passée inapercue de I’équipage soit par un oubli
de vérifier l'heure, soit par une erreur de lecture, I’équipage
ayant & faire face 2 un pilotage peu facile en raison des tur-
bulences et la présence d’un pilote instructeur ayant pu aussi
constituer 3 ce moment un facteur de préoccupation et de
distraction.

Les travaux de la commission ayant permis d’écarter I'’hypo-
thése d’un émetteur pirate, l'indication erronée du radiocompas
a pu provenir soit d’'un défaut d’installation du systéme d’antenne
de bord associé A certaines conditions du champ électrique,
soit plus probablement de précipitations trés localisées qui

accompagnaient le front froid dans la zone de i’accident et qui
ont pu constituer une sorte d’émetteur (série de microdécharges’
suffisamment puissant pour étre pendant toute cette phase de
vol détecté par le radiocompas de l'avion en étouffant le
champ de CF.

L’interception du plan d'alignement de I'ILS a probabiement
renforcé la conviction de I'équipage.

En outre, il n’est pas impossible que le halo lumineux de
la ville de Thiers, peut-étre visible a certains moments, ait pu
constituer un facteur supplémentaire de motivation.

Bien que le pilote instructeur eat la réputation d'attacher
une grande importance & un recoupement des positions, ce qui
était possible notamment par le radial de Moulins, il semble que
I'équipage n'en ait rien fait.

La commission, en définitive, admet la possibilité d’une indi-
cation aberrante d'un radiocompas, mais ne peut expliquer les
raisons qui ont empéché I'équipage de contrdler correctement
le point 3 pa:tir duquel la descente a été commencée et
poursuivie.

Le président de la commission,
R. LEMAIRE.

Le vice-président de la commission,

J. FORESTIER. .
L'ingénieur général de l'aviation civile,
G. HOERTER.

L’ingénieur en chef de l'aviation civile,

P. GUILLEVIC.
Le pilote contréleur en vol,
J.-C. BUCK.

Le médecin spécialiste en médecine aéronautique,

DOCTEUR C. GIGNOUX.
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ANNEXES AU RAPPORT FINAL .

AnNExx L — Transcription d'enregistrement des communications :

a' C.C.R.-Sud-Est.

" Secteur Lyon-Est (126,7 MHz).
Secteur Lyon-Ouest (1238 MHa).

b Lyon-Broa (118,1° MHz).

¢) Clermont-Ferrand (125 MHz2).

Annzxe 1L — Expertise des matériels radio.

Axxzxz 1l — Trajectoire radar.

Annzxs IV. — Trajectoire des dix derni¢res minutes.

Axnzxe V. — Fiche de procédure (Air France) utilisée par Air Inter.

ANNEXE |

Tronscription d’enregistrement de communications téléphomiques ou radiotéléphoniques.

MINISTERE DES TRANSPORTS
— /

Secrétariat géméral & I'aviation civile.

Direction de la navigation aérienne.
Feuille n* 1S.

Transcription d'enregistrement de communications téléphoniques ou radiotéléphoniques.

Objet de la transcription : accident Air Inter 696 Yankee, le 27 octobre 1972

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

Indicatif de V'organisme : Marseille-Controle (secteur Lyon-Est).

Fréquence : 126.7. .

Date et période couverte par l'extrait ci-aprés: 27 octobre 1972, de 17 h 5" & 17 h 59" 10™.

Date de la tnnsgriplu‘on é :‘!0 ocu;.bl;e dmz. : e &

Nom et grade de l'ingénieur chef du service responsable de la transcription: M. Coulardot (René) I. P. E. - .
tre de contrdle régional Sud-Est. v ené) (L. P. E. E. A. C). caef du cen

Attestation du chef de service responsable de la transcription:

.ll;cenmmeque: ription de la bande d ist t d icati

résente transcription de la bande d’enregistrement des communpications téléphoniques ou radiotélé n i

dans ler locaux du C. C. R.S. E. a été effectuée sous ma direction; phchtgues. of ranlvieltphoniyues isclusiemE coRserien

Qu'elle a été examinée et vérifiée par moi ;

Que les colonnes 2, 3, 4 et 3 n'ont fait I'objet d’aucune modification et que seules des indications parfaitement claires y figurent sous
leur forme originale. s

Fait 2 Aix-en-Provence, le 31 octobre 1972 . :
L'ingénieur principal des études et de l'exploitation de l'aviation civi:2,
chef du centre de contréle régional Sud-Est,
R. COULARDOT.

Explications relatives a la transcription.

Rien a signaler.

A DE HEURE COMMUNICATION l MOTS DOUTEUX | O33ERVATIONS

Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. i Colonne 5. Colonne 6.
MAR 696 Y 17.54.10 Marseille Air Inter six quatre vingt seize Yankee. Bonsoir.
696 Y MAR Six quatre vingt seize Yankee. Le bonsoir.
MAR 696 Y Heu... Soixante dix vers cent sur Alpha Delta, a gauche

808 Y MAR Je n'y vois absolument aucun inconvénient. Six quatre
vingt seize Yankee. Je vous ai sur mon beau radar. Vous
me rappelez stable & cent.

MAR 696 Y 0. K.

MAR 586 A Marseille cinq quatre vingt six Alpha. Bonjour.

i
|
t
!
|
]
|
de la route pour éviter les formations nuageuscs. i
i
|
|
I
|
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A DE HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne S. e Colonne 6.
386 A MAR Cinq quatre vingt six Alpha. Bonjour messieurs. Je vous
écoute.
MAR 586 A En montée, je passe cinquante vers quatre vingt sur Alpha
Delta estimé cinquante huit.
586 A MAR Bien compris. Passez sur ident quatre vingt six Alpha.
MAR 586 A Ident Alpha soixante sept.
? ? Salut Boudier.
? ? Salut.
? ? Salut les gars.
? be Salut les copains.
? ? Ah, c’est Jojo, hé.
2 ? Un copain qui vous veut du mal.
696 Y MAR 17.55.10 Six quatre vingt seize Yankee, vous pouvez virer a gauche
maintenant vers Ambre trois Echo et Clermont.
MAR 696 Y Oui, on arrive travers Alpha Delta.
696 Y MAR Affirmat.
586 A MAR 17.56.10 Cinq quatre vingt six Alpha autorisé vers le niveau cent
quarante. Vous gardez votre cap actuel, hein !
MAR 586 A D'accord cinq quatre vingt six, vers cent quarante.
186 E MAR Air Inter cent quatre vingt six Echo vous maintenez cent
cinquante et vous appelez Gendve cent vingt sept trois.
Bonsoir.
MAR 186 E Bonsoir messieurs.
FBG MAR .Bravo Golf Marseille.
MAR FBG Oui Bravo Golf.
FBG MAR Vous arrivez a La Tour-du-Pin, vous maintenez niveau 1 ou 2 syllabes.
quatre vingt dix heu... vous me rappelez ? ? ? XY
Montélimar.
MAR FBG Bien compris.
FBG MAR Montélimar vers vingt quatre ?
MAR FBG Heu... vingt six maintenant.
FBG MAR 0. K.
MAR 586 A 17.57.10 Marseille cinq quatre vingt six Alpha. Je passe travers
Ouest Alpha Delta. Je peux mettre le cap sur Moulins?‘
586 A MAR Votre niveau actuellement ? i
MAR 586 A J'arrive au quatre vingt. ' =
586 A MAR Oui affirmatif vous pouvez aller sur Moulins en ascensioni |
vers cent quarante. Vous me rappelez passant le ni\'eaui !
cent. i
MAR 586 A 0. K., je rappellerai cent vers cent quarante au cap sur‘ |
Moulins cinq quatre vingt six Alpha. ; |
MAR 696 Y 17.57.50 Stable au niveau cent. Six quatre vingt seize Yankee. ' i
696 Y MAR Merci monsieur, vous maintenez cent, vous maintenez ma} ;
fréquence, je vous rappelle. i !
i
MAR 696 A 17.59.10 ' Six quatre vingt scize Yankee. Vous maintenez le niveau; !
cent. Vous appelez Marseille cent vingt trois point huit. | |
Bonsoir. : |
696 Y MAR | Cent vingt trois huit. Bonsoir. :
—M ===
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MINISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat général & l'aviatiom civile.
Direction de la navigation aérienne.
Feuille n* 1 6.

Transcri ption d'enregistrement de communications téléphoniques ou radiotéléphoniques.

Objet de la transcription: a cident Air Inter 696 Yankee, le 27 octobre 1972

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

Indicatif de l'organisme: Marseille-Contrdle (secteur Lyon-Ouest).

Fréquence : 123.8.

Date et période couverte par I'extrait ci-aprés: 27 octobre 1972, de 17 h 59" & 18 h 13

Date de la transcription : 30 octobre 1972

Nom et grade de l'ingénieur chef du service responsable de la transcription: M. Coulardot (René) (I. P. E E. A. C., chef du
centre de contrdle régional Sud-Est.

Attestation du chef du service responsable de la transcription :

Je certifie que: _

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

Qu’elle a été examinée et vérifiée par mol;

Que les colonnes 2, 3, 4 et 3 n'ont faft I'objet d’aucune modification et que seules des indications parfaitement claires y figurent sous
leur forme originale.

Fait 4 Aix-en-Provence, le 31 octobre 1972,

L'ingénienr principal des études et de I'exploitation de l'arviation civile,
chef du centre de contréle régional Sud-Est,
R. COULARDOT.

Explications relatives @ la transcription.

Rien A signaler.
A DE HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
MAR 586 A 17.59.40 Marseille. Cinq quatre vingt six Alpha bonjour.
586 A MAR Heu, cinq quatre vingt six Alpha, bonjour. Vous montez

vers cent quarante et vous me rappelez a la FIR. A quelle
heure Moulins ?

MAR 586 A Ah Moulins & zéro huit. Je libére le niveau cent.

586 A MAR Merci.

MAR 586 A Ah Moulins pardon, & quatorze.

586 A MAR Quatorze hein, daccord.

MAR 696 Y 18.00.10 Marseille Air Inter six quatre vingt seize yankee. Bonsoir.
Niveau cent.

696 Y MAR D’accord. Vous rappelez Ambre trois Echo.

MAR 696 Y Ok.

MAR 620 Z 18.01.19 Marseille de six cent vingt Zoulou. On arrive & la FIR.

620 Z MAR Oul cent vingt quatre zéro Paris. Au revoir messieurs.

Madame pardon.
MAR 620 Z Bonjour monsieur.

Basculage des enregistreurs a 18.01.20
sans interruption d'enregistrement.

MAR 377 Z 18.01.30 Marseille Air Inter ? ? ? dix sept zoulou. Bonjour. 4 syllabes.

377 Z MAR Soixante dix sept Zoulou. Bonjour.

MAR 377 Z Oui ??? au niveau cent trente. Lima trois estimé a vingt 1 mot illisible.
deux zéro.

377 Z MAR D'accord, vous transpondez Alpha soixante sept et vous
rappelez pour descendre.

MAR 377 Z Alpha soixante sept pour descendre & Lima trois.

MAR 537 18.04.00 Marseille de Air Inter xxx cent trente bonsoir. cinq sept

537 MAR Cinq cent trente sept. Bonsoir.

MAR 837 ? ? 7 ? ? Niveau quatre vingt dix. Nous arrivons a la FIR

et nous estimons Charlie Fox i dix sept - unité, sept.
Pour commencer la descente ?

537 MAR Je vous rappellerai dans un petit instant pour la descente.



A DE HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colo Colonne 3 Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
MAR 537 Oui d’accord.
537 MAR Vous transpondez Alpha soixante sept.
MAR 537 XXXXXX soixante sept, XXXXX. Alpha-ident
MAR 696 Y 18.06.10 Marseille Air Inter six quatre vingt seize Yankee. Nous
passons Ambre trois Echo actuellement au niveau cent.
Nous estimons & quatorze Charlie Fox.
696 Y MAR Quatorze Charlie Mike Fox - Charlie Fox pa don. Vous vou-
lez descendre maintenant ?
MAR 696 Y Heu, négatif.
696 Y MAR Vous rappelez.
MAR 537 18.08.20 Marseille de.. Air Inter. cing trente
_ sept
537 MAR Oui, je vous écoute.
MAR 537 Peut toujours pas descendre ?
537 MAR Ben, comme vous étes numéro deux i l'atterrissage, heu...
stand by, hein !
698 Y MAR Six cent quatre vingt seize Yankee, vous voulez descendre
dans combien de temps ?
MAR 696 Y Dans trois minutes la descente Yankee.
696 Y MAR 18.08.40 Ok d’accord.
MAR 586 A 18.08.40 Marseille cinq quatre vingt six Alpha. Au niveau cent qua-
rante, unité, quatre, zéro.
586 A MAR D’accord. Vous rappelez la FIR.
MAR 586 A Oui.
696 Y MAR 18.08.50 Six cent quatre vingt seize Yankee. Vous serez clair pour
quatre vingi.
696 Y MAR 18.09.00 Six cent quatre vingt seize Yankee. Vous serez clair pour
le niveau quatre vingt.
MAR 696 Y Recu, quatre vingt, huit, zéro, merci
MAR FCE 18.09.10 Marseille Fox Uniform Kilo Charlie Echo. Bonsoir.
FCE MAR Oui Echo. Bonsoir.
MAR FCE Nous venons de passer Moulins a zéro huit, au niveau cent
quatre vingt dix, Clermont estimé a dix neuf et Mende
ensuite vers trente.
FCE MAR Oui, vous rappelez en passant Clermont et transpondeur
Alpha soixante sept.
MAR FCE Alpha soixante sept ? ? ? ? ? ? ? Roger. 4 syllabes.
MAR 586 A Ah Marseille cinq quatre vingt six Alpha. Je passe actuel
lement la FIR.
586 A MAR 18.09.30 Paris cent vingt quatre zéro. Bonsoir.
MAR 586 A Cent vingt quatre zéro. Au revoir messieurs.
696 Y MAR 18.16.50  Six quatre vingt seize Yankee. Vous descendez maintenant ?
MAR 696 Y \'aigkee affirmatif. Nous sommes a la verticale de Charlie
OX.
696 Y MAR ?7777% Vous avez libéré cent ? 2 3 3 syllabes.
MAR 696 Y . Nous avons libéré cent. Nous sommes a quatre vingt
quinze ¢n descente.
696 Y MAR D’accord, vous me rappelez quatre vingt dix libéré.
MAR 696 Y 18.11.10 D’azcord.
MAR 696 Y 18.12.20 Marseille, de Charlie, heu. . . six quatre vingt seize Yankee.
T Nous sommes heu, .. au niveau de quatre vingts dans le
stacking de Charlie Fox, pour contacter la tour ?
696 Y MAR Affirmatif, vous contactez Clermont. Au revoir.
837 MAR Cinq cent trente sept. Air Inter cinq cent trente sept vous Cet appel suit immédia-
maintenez de quatre vingt dix et vous contactez 1'ap- tement la communi-
proche de Clermont également. cation au 69 Y.
MAR 537 Au revoir, merci.
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MIXISTERE DES TRANSPORTS

Secrétariat géwéral a l'aviation civile.

Direction de la navigation aérienne.
Bron, le 4 novembre 1972.

Transcription d’enregistrement de communications téléphoniques ou radiotéléphoniques.

Objet de la transcription: accident Viscount F-BMCH IT 696 Y.

Centre ou aérodrome intéressé: Lyon-Bron.

Indicatif de l'organisme : Lyon-Airport.

Fréquence : 118,1 MHz, ligne téléphonique Lyon'C. C. R.S. E

Date et période couverte par l'extrait ci-aprés: 27 octobre 1972, de 17 h 27" TU a 18 h 00° TU.

Date de la transcription: 4 novembre 1972
Nom et grade: chef du service responsable de la transcription: Maleval (Robert) (I. E. E. A. C., chef de la subdivision Circulation

aérienne.

Attestation du chef de service responsable de la transcription:

Je certifie que:

La présente transcription de la bande d’enregistrement des communications téléphoniques ou radiotéléphoniques actuellemem conserveée
dans les locaux du service Circulation aérienne a été effectuée sous ma direction ;

Qu’'elle a é1é examinée et vérifiée par moi ;

Que les colonnes 2, 3, 4 et 5 n'ont fait 1'objet d’aucune modification et que seules des indications parfaitement claires y figurent sous
leur forme originale.

TRANSCRIPTION DES COMMUNICATIONS ECHANGEES ENTRE LE VISCOUNT IT 696 Y F-BMCH ET LYON AIRPORT

Note. — A la suite d'une défectuosité dans l'ensemble enregistreur, la fréquence Lyon-Sol 121.7 MHz n'a pu étre enregistrée le
27 octobre 1972

e ——

A DE HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne §. Colonne 6.
Lyon " 696 Y 17.40.10 Lyoa Airport Air Inter 696 Yankee bonsoir nous appro-
chons du point de manceuvre.
Lyon Bonsoir Yankee je vous rappelle clear 60 Alpha Delta initial.
696 Y Recu, bon je maintiendrai au point de manceuvre.
Lyon 17.40.30 96 vous aurez besoin de remonter la piste ?
696 Y Oui affirmatif.
Lyon OK alors vous maintiendrez le point d’ittente.

17.41.50 Trafic.
17.44.30 Trafic.

696 Y 17.4. 90 696 Yankee on pourra s'aligner et remonter apres la finale.
Lyon Affirmatif vous pourrez vous aligner et remonter.
696 Y 17.44.50 OK on s‘aligne.

' 17.45.00  Trafic.

17.46.00 Trafic.
Lyon 17.46.10 696 Yankee vous pouvez décoller 200 degrés 18 ncruds
maintenant je vous signale un appareil qui a dégagé
I'axe pour le vent arriere il se trouve sensiblement tra-
vers Outer Marker.

696 Y Recu Yankee.

17.46.20 Trafic.

17.46.30 Trafic.

17.47.25 Trafic.

17.47.50 Trafic.

17.48.30 Trafic.

Lyon 17.48.40 696 Yankee vous pouvez virer par la gauche a votre conve-
nance vous me rappelez passant 50 transpondez Alpha 67.

696 Y Alpha 67 on vire par la gauche, rappellerai 50.

17.49.00 Trafic. .
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A DE HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
17.50.00 Trafle.
17.50.10 Traflc.
Lyon 17.50.15 696 Yankee quel est volre taux de montée moyen ?
696 Y 696 Yankee vous avez appelé ?
Lyon Oui je voudrais savoir votre taux de montée moyen.
69e Y 1.200 pieds par minute. B
Lyon 17.50.30 1.200 c'est correct ?
696 Y Affirmatif.
17.50.40 Trafic.
17.51.00 Trafic.
17.51.10 Trafic.
Lyon 17.51.45 696 Yankee reclearé 100 Alpha Delta Ambre trois Echo
vous me rappelez passant 70.
696 Y GO?Cr:'lal;l:e 100 Alpha Delta Ambre trois Echo rappel-
Lyon Oui.
Lyon 17.53.30 696 Yankee niveau.
696 Y 60. ‘
Lyon Oui poursuivez 100 Marseille 126.7 au revoir.
696 Y Au revoir.

Fin de transcription.

DISTRICT ALRONAUTIQUE AUVERGNE

Aérodrome de Clermont-Ferrand-Aulnat.

Section Avions en vol.

A DE HEURE ] COMMUNICATION MOTS DOUTEUX OBSERVATIONS
Colonne 1. Colonne 2. Colonne 3. ' Colonne 4. Colonne 5. Colonne 6.
TWR 696 Y 19.11.00 Toujours en contact avec Marseille. A
TWR Bonsoir.
696 Y La derniére météo?
TWR Vent au sol calme visi 8 kms avec une pluie continue pla-
fond 4 & 700 m. 8 sup. &4 2500 m. QNH 1009, QFE 970,
i température 15° pardon 11°.
696 Y 19.12.00 ‘ Merci. A tout a l'heure.
TWR 696 Y 19.12. 40 Rebonsoir, nous venons de cloturer avec Marseille on arrive
a 80 dans le stack de descente ”
TWR Oui Clermont. C'est 696 Y qui appelle ?
696 Y Affirmatif, on vient de cléturer avec Marseille on arrive
au 80 dans le stack pour poursuivre ?
TWR Oui 696 Y pour info je vous recois trés brouillé par les
atmosphériques, vous pouvez descendre dans le stack vers
le¢ niveau 50 cinq zéro pour poursuivre.
698 Y Rappellerons 50 pour poursuivre.
TWR IT 837 19.13.20 Bonsoir.
837 IT TWR Bonsoir.

IT 837

Je suis a 3' de CF au niveau 90 pour la derniére ?
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A 3 HEURE COMMUNICATION MOTS DOUTEUX O35ZRVATIONS
Coloane 1. Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colonne 5. Py

TWR Oui ; voici la derniére : le vent calme actuellement la visi
8 kms avec pluie continue, plafond 4/8 & 700 m 8/8 supé-
rieur & 2300 m. Le QNH 1009, QFE 970, température 11°
piste 27.

IT 837 Bien recu pour commencer la descente ?

TWR Je vous rappelle vous maintenez pour l'instant 90.

IT 837 Oui.

TWR 19.14.00 696 Y de Clermont votre niveau.

696 Y 55 en descente.

TWR 55 en descente. Bien recu 537 vers le niveau 60 vous me
rappelez approchant.

IT 837 Clair 90.

696 Y Correction 65 en descente actuellement.

TWR Vers 65 bien recu vous me rappelez 70, 537.

IT 537 Oui je rappelle 70.

696 Y 19.15.30 J’arrive au 50 pour poursuivre.

TWR 696 Y vous poursuivez vers 3600 voﬁ me rappelez en pro-
cédure.

696 Y 3600 en procédure.

IT 537 J'arrive & 70.

TWR Oui vous continuez & descendre vers le niveau 50 vous me
rappelez approchant.

IT 537 - Oui vers le niveau 50 je rappelle approchant.

IT 537 19.16.30 J'adr.rlll\;e‘:e:g?klf de CF, je me mets en virage pour passer

TWR 537 verticale de CF bien recu, vous me rappelez approchant
le niveau 50.

696 Y 19.18.00 En virage de procédure 696 Y.

TWR 19.18.10 696 Y vous poursuivez, vous me rappelez CF sur I'ILS.

696 Y 19.18.10 O.K.

TWR 19.18.10 Vent cakme.

IT 537 537 au niveau 50.

TWR 19.18.20 Vous maintenez un instant 50, je vous rappelle.

IT 537 19.20.20 537 toujours au niveau 50 cap retour.

TWR 19.20.30 Oui 537 bien recu vous me rappelez CF en début d’éloigne-
ment 696 Y Clermont votre position?

696 Y IT 537 696 Y Clermont vous appelle.
696 Y TWR 19.21.15 696 Y de Clermont votre position en rapprochement ?

TWR 19.22.00 sgﬁll?am(il:ec::'gh .nre“ v:u;' rrtelgoate %Igs si vous me recevez

IT 537 Jes:'.l:‘l:s de passer CF, « je m'en vais» pour un deuxieme

TWR 19.22.45 537 Maintenez 50 vous connaissez le probléme. OK.

M
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ANNEXE 1!

Expertise du motériel radio.

SERAVICE TECHNIQUE DE LA NAVIGATION AERIENNE
(sUBDIVISION 3/BC 3 CONTROLE DES INSTALLATIONS DE BORD)

_Rapport d’expertise.

L — Objef : expertise des matériels radio-électriques constituant
I'installation de bord du Viscount 724, immatriculé F-BMCH, acci-
denté & Noirétable.

1. — Origine : demande de linspection générale de Faviation
clvile (bureau Enquétes accidents).

IIL — Date et lieu du constat : les matériels,. objet de V’expertise,
ont été examinés dans les laboratoires agréés des Sociétés Collins
(radiocompas 51 Y 4) U.T.A. (V.O.R/LO.C. 51 R 3 et Glide 51 V 2)
respectivement les 15 et 16 novembre 1972, :

IV. — Commentaires de présentation : agissant en qualité d’experts
techniques, membres du groupe de travail présidé par Yingénieur
général Hoerter, les soussignés Torres (Antoine), (LEEA.C), et
Lloret (Jean), ESA/1), ont pris en compte les matériels, au CEP.
de Saclay, le 14 novembre 1972

Le lot comprenait :

Deux E/R V.HF., Wilcox 807 A, n** 237 et 255;

Deux ensembles N.A.V./A.T.T. Collins 51 R 3, n°* 1184 et 4070;

Un adaptateur V.O.R./L.O.C. Collins 351 A 1, n® 3179 (cet ensemble
comprend deux chaines, une par 51 R 3 desservi);

Deux récepteurs d’alignement de descente, Collins 51 V 2, n** 3314
et 3790 ;

Deux radiocompas automatiques, Collins 51 Y 4, n°** 1140 et 2514;

Un récepteur de balise 73 MHz, Bendix MN 33, n° 1023 ;

Un radar de temps, Bendix RDR ID, n° 1029;

Les boites de commande a distance afférentes a ces matériels ;

Deux standards d’exploitation correspondants aux postes pilote
¢t copilote ;

Un ATC/XPR Wilcox 914 et une sonde basse altitude, RCA AVQ 6
(ces deux matériels sont dans un état de destruction totale).

Cet inventaire correspondant a la description de Yinstallation
figurant au certificat d’exploitation n® 11747, délivré le 23 mars 1971,
et validé le 23 mai 1972 pour une période maximale de quatorze molis.

D'une maniére générale les matériels présentaient des traces de
choc et semblaient avoir souffert d’une exposition 2 la pluie,

Avant de procéder & l'expertise il fut décidé, compte tenu de ce
que les diverses informations relevées sur les boites de commande
n’offraient pas ume garantie absoluc, de prendre eertaines précau-
tions de maniére a garantir un relevé objectif sur les ensembles
eux-mémes. Ces précautions furent exposées au cours de la réunion
du 9 novembre 1972 et sont précisées dans la suite du rapport.

V. — Position des matériels sur avion,
W
HEURES
NUMERO POSETION de fonctionnement
MARQUE €T TYFE _ e Aol
oo abeie, date de montage & bord.| dernidre revision.
WILCOX 807 A..... . 255 V.H.F. 1 123 heures.
6 octobre 1972.
WILCOX 807 A...... 237 V.H.F. 2 252 heures.
3 septembre 1972,
D | £ [R— 1087 A T.C.X.P.R, 1.413 heures.
witcox 914 ! Janvier 1972.
3 S 51R3...... 1184 V.O0.R./Loc 1 1.347 heures,
SHERERALR 2 février 1972,
COLLINS 51R3...... 4070 V.O.R./Loc 2 231 heures,
12 septembre. 1972.
LLINS 81V 2....., 3314 Glide 1 12 heures.
. s 25 octobre 1972,
: 3790 Glide 2 5 heures.
COLLINS 51V2 ] ..ot OO

HEURES
MARQUE ET TYPE o e
de série. date de montage b bord. | dernidre i8}
3 revision.,
- -
COLLINS 51 Y4...... 1140 A.D.F. 1 1.413 heures.
Janvier 1972,
COLLINS 51Y4...... 2514 A.D.F. 2 756 heures.
23 mal 1972. )
BENDIX MN 353..... 1023 Marker 353 heures.
22 aout 1972,
BENDIX RDR 1D... 1029 Radar 121 heures.

7 octobre 1972.

V1. — Observations e!]&tuén sur les matériels.

VI.1. — Radiocompas 51 Y 4 (généralités).

En raison du systéme de télécommande, composé de deux ensembles
distincts, l'un, le transmetteur autosyn, incorporé & la boite de
commande, l'autre, le récepteur, intégré au radiocompas méme, il
est logique de penser, a priori, que les positionnements relevés sur
les matériels 51 Y4 correspondent & ceux affichés aux boltes de
commande au moment de linterruption de la distribution électrique.

En effet, le systéme étant électronique et de surcroit agissant
sur un moteur pour la répétition de la fréquence sélectée, il est
évident qu'il n’est plus opérant des qu’il n'est plus alimenté ; ce qui
élimine les doutes consécutifs aux manipulations possibles a posteriori.

En corollaire, 1a mise au banc d’essais était interdite, sous peine
de modifier les positionnements existants. Nous avons donc décidé
de procéder par isolation successive des circuits et pour ce faire
un montage volant, prenant pour référence les tensions de service
d’'un matériel neuf de méme type, fut réalisé.

ADF 51Y 4, en position 2:

Cet ensemble présente de nombreuses déformations par choc,
qui entrainent la mise hors service de la quasi-totalité des circuits.
Seules les galettes de sélection de gammes et fonctions ainsi que
la partie oscillateur local semblaient relativement en bon état.

Ce dernier élément pouvant a lui seul fournir wne indication
valable quant a la fréquence de travail, fut isolé électriquement
des autres circuits et alimenté a partir des tensions de références
fournies par le montage décrit au paragraphe précédent.

Cet oscillateur délivre une fréquence de 494,375 KHz vérifiée avec
un compteur Hewlett Packard.

Compte tenu de la fréquence intermédiaire de 142,5 KHz et du
systéme de changement de fréquences, la fréquence de travail cor-
respondante est: 494,375 — 1425 = 351,835 KHz.

Une vérification par la méthode de comparaison avec un matériel
neuf (lames du C. V. placées dans la méme position) donne une
fréquence d’accord voisine de 351 KHz.

Outre cette indication nous avons relevé que le radiocompas était

en service, en fonction ADF automatique et sur la gamme
190/400 KHaz.

ADF 51 Y4, n" 1140, en position 1:
Contrairement a l'autre radiocompas ce matériel a peu souffert
du choc. Nous avons néanmoins constaté :

Une déformation de l'accouplement mécanique resolver synchro
transmetteur RMI ;

Un déplacement des lames fixes du condensateur variable d'accord
correspondant au circuit d'entrée.

Ce déplacement peut étre rattrapé puisque, en fait, l'axe du bloe
est simplement sorti de ses logements.

Un marquage des lames mobiles de ce méme condensateur variable
par la partie basse du chassis.

Ce point est important puisqu’il permet de déterminer la positioa
du condensateur variable au moment du choc.

Position du contacteur de gamme : 190400 KHz.
Position du sélecteur de fonctions : A. D. F. automatique.
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Aprés avoir isolé l'oscillateur local, mais sans replacer le conden-
sateur variable dans sa position normale, la mesure donne une fré-
quence de 853330 KHz, soit une fréquence d’accord de 553,330 —
1425 = 410,830 KHz.

Aprés recalage du condensateur variable d’accord, la fréquence
de Y'oscillateur local passe a 533,500 KHz, ce qui donne une fréquence
d’accord de 391 KHz.

Ces mesures effectuées et aprés vérification compléte des circuits,
le radiocompas fut placé au banc d’essai pour une analyse plus fine.

Préclision de fréquence: gamme 1 (190,400 KHz) ; gamme 2
(460/800 KHz) et gamme 3 (808/1.750 KHz).

E  — _ —  — —  _——  ___ _______________________}

GAMME Pl e d':t:ofdod‘:izr:::"wr TOt€RANCE
 la boite de commande. | contrdlé au compteur. constructeur.

1 200 KHz 204 KHz + 1,5KHz
1 300 KHz 308,9 KHz + 1,5KHz
1 400 KHz 411,53 KHz + 1,5KHz
2 400 KHz 408,6 KHz + 25KHz
2 500 KHz 514,7 KHz + 25KHz
2 600 KHz 618 KHz + 25KHz
2 700 KHz 719 KHz- + 25KHz
2 800 KHz 820,3 KHz + 25KHz
3 900 KHz 916 KHz + 5 KHz
3 1.100 KHz 1.130 KHz + 5 KHz
3 1.300 KHz 1.334 KHz + 5 KHz
3 1.400 KHz 1.434,6 KHz + 5 KHz
3 1.500 KHz 1.536 KHz + 5 KHz
3 1.700 KHz 1.741 KHz + 5 KHz

e A N W s

Ces mesures démontrent une imprécision variable, d’une part,
avec la position du condensateur variable d’accord et, d’autre part,
doublant d'une gamme & lautre. Etant donné que le seul élément
commun aux trois gammes est le condensateur variable d’accord et
que les capacités ajustables permettent de ramener l'erreur i une
valeur compatible avec les tolérances, il est patent que le décalage
constaté est la conséquence du choc.

D'ailleurs, en comparant les positions extrémes du condensateur
variable incriminé avec celles d'un condensateur variable pris sur
un matériel neuf. Pon constate que le condensateur variable en
cause est toujours plus ouvert; ce qui équivaut & une valeur plus
petite et partant, 3 une fréquence d’accord plus élevée que celle
théoriquement voulue.

Dans ces conditions, la fréquence réelle d'accord du radiocompas
avant le choc serait: 391 KHz — 11,5 KHz = 379,5 KHz.

Sélectiviteé @

MO | yon | OIS | rauncs | utors
370 Kz 6 db 37185 368,15 3,7 KHz
370 KHz 20 db 372,750 367,250 5,5 KHz
370 KHz 40 db 373.850 366,150 7,7 KHz
370 KHz 60 db 374,550 363,450 9,1 KHz
—_——————————— 3

La sélectivité globale de ce récepleur se place i l'intérieur de la
courbe théorique du constructeur.

Sensibilité :
S+ B

Pour un rapport = 6 db et un niveau de sortie de

B
100 mw = 200/uV,
11 est difficile d’incriminer la sensibilité du récepteur en raison

d’un fort bruit B. F. di au mauvais état du potentiométre de gain
écrasé lors du choc.

Pour mener i bien l'ensemble de ces mesures nous avons disposé
des matériels spécialisés suivants;

Générrteur H.F. Hewlett Packard 608 A ;

Compteur de fréquence HP 52448L, avec ampli 5261 A ;
AD.F. Test Set Collins 477V2;

AD.F. Antenna Simulator Collins 477 U2 ;

Voltmetre électronique HP 427 A,

V1.2. — Récepteurs V. 0. R./LOC Collins 51 R 3 (généralités).
La télécommande de ce type de récepteur s’opére par lintermé-

‘diaire d’un ciblage qui réunit la boite de commande au systéme

de sélection des quartz.

Le systtme de sélection est composé de deux tambours, supportant
Jes guartz, se verrouillant mécaniquement et entrainés par un
moteur unique qui reste alimenté tant que les quartz sélectés me
sont pas & la posftion ¢ Service ».

11 va sans dire qu'en 'absence d’alimentation électrique le systéme
est inopérant et que les positionnements retrouvés correspondent
a ceux existants au moment de linterruption de la génération.

51R 3, n° 1184, en position 1:
Le tambour des décimales est verrouillé en position 1,5;
Celui des MHz en recherche entre 108 et 110 MHz,

1l est donc vraisemblable que la fréquence désirée était 109,5 MHz,
qui correspond a I'ILS de Clermont, mais il est certain que
Iensemble était muet, I'alimentation du récepteur et de la chaine
de traitement associée étant coupée jusqu’au verrouillage complet
des deux tambours.

51R 3, n° 4070, en position 2:

Tambour des décimales verrouillé en position 18 ;

Tambour des MHz en recherche entre 114 et 116

Fréquence recherchée indéterminable.

Ce matériel se trouvait dans les mémes conditions que le précédent,

VI1.3. — Récepteurs dalignement de descente 51 V 2 (généralités).

La sélection des quartz s’opérant par lintermédiaire de deux
relais, il est impossible, en 'absence de tension de service, de déter
miner celui qui correspond a la position travail,

VI.4. — Récepteurs V.H.F. Wilcox 807 A (généralités).

Ces matériels, d’'une génération trés récente, sélectionnent lJes
quartz pour un systéme a diode.

LA encore en l'absence de tension d’alimentation les affichages
s'effacent.

VII. — Conclusion.

Compte tenu des observations effectuées, il est permis de dire:
1° Que les radiocompas étaient positionnés respectivement sur

, 380 KHz et 351 KHe, au moment de accident;

2° Que dans les derniéres secandes du vol I’équipage a procédé
a une sélection sur les deux ensembles V. H. F. de navigation,

A. TORRES. J. LLORET,
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ANNEXE Il

Trojectoire radar.
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ANNEXE V
Fiche de procédure (Air France) utilisée par Air Inter.
Annexe N°18
Alt. Adredr. 1089 Ft] Déclin.
fun mance[ 7 w4 3088F[%% T ou ILS 27 | CLERMONT-FERRAND - Aulnat
APP TWR Clesrsnce | Grouad | gag
An.. Dépert | Contrel 30.10.72
...;:‘ 125.0 | . v Aosrome 21.7 ILS IMC ot D & TWR
T 1 T ] i 3 i § ' r It I T I_
5 03°00° s 03°30 .
20NES REGLEMENTEES
s ares .'_:—s::. 30 30 s Mo 78 | .
D 8203 30 u SN AN
- bor APP o). PROCEDURE X .
OFFICIELLE \\
“AIR FRANCE" \ .
02818 U Utiisee par § .
AN AIR INTER Y\ --
4 [ \‘ v
. ) e \ -
i (267°-CF109.5) \
. ” : :‘h ]
: Oy o :.
o %3201 .3600 N, I:'g Q )
: 12372 \IQI \
.ﬁ%‘ﬁ»' . x N\ 4580
Al 0O 8 ——— \
e 2
5 N . —
. 95> NEe %
e 2 ! N
1914 N
— i -
% * -|".“, ichr de oiﬂo'.u Nord de I'.brodnmok
g e - CLERMONT- . 1483 - otcgll'.'t?ae‘v‘:':o‘;.z'ur N -
W . -FERRAND ®irea ~’:° i .,‘\ [ Monter dens I'exe virege & gewche \
: \ 1762° oy, 0 o T R0 Biee % 2600 mimk o ]
= o . A ot te9e) ' ] ﬁ N i
p 4124 \ . \ | olhae 2\ 5311 1919 @ ALl
: .w'.‘ 7N | "\ ' -
» 8101 . manp \ ) ,‘ T
Qo o . VOR ';. ‘\ B
i ;E : L CMF115.7 9.(‘1;, L
Lty o J ;' ' %\
\ . . 2586
- 3733 / A 4 ®heen  SI7 b\
o a0 : . u: B\ 3
| as°eo'N . B 5’;: "q{i
8 —_— : | ', 2713 28720 ‘,}1
‘(i:ﬁnl K X ' | e - o )
e R ( ' ,' o ]
~ . f N . . . . .
. )\\\\\}m\\}\“\\f\m}“\\\}\\m}\\\\\\l\ﬁﬁk?\\l\\\.\\}\\g\\ SAWR g AN TR S N :cn:l.u 1/260.000
NAUTIUN MINISIALT :3 'wi 35850
velymen A, 0 A ;
32 .. 3550 [Tar mim. ot secTivns
" I 12461 100 '
REM. GAZ H ——Jf s:un:a g
Virer & droite | /4.0 8
Z ot remonter _— |
///' & 3660(2461) =|94 © | 4+ 7800 2184
»;'///»///////{'/,3 = }'mou /
Y . 8100 ny
(/ 7 W I ~ ¥ :
oI 123 . [Codos narto gom ;. VOB | 3
e @ 0 o 3 2 1 0 : 2 L s L 2 L L K' - TIIP%II‘ .vvm:.‘:’:‘::.;—-' :
Ty O /P g "D e e |
AIR FRANCE [§ ILS sene glide ns 5
QFE  [35000-3200m|400-2000m| 300-800m °'| . prra bt ey e . E
(H0/Viei) 2]1000 2800m|400-1100m| 200-600m De MM |0.65NM[ 0.21[0.18[ 0.14[ 012§
{awKaee 3089 o Seuit27] 49% [ 500! 8001 7501,900

R.1

N° 0968 2|72



	img028
	img029
	img030
	img031
	img032
	img033
	img034
	img035
	img036
	img037
	img038
	img039
	img040
	img041
	img042
	img043
	img044
	img045
	img046
	img047
	img048
	img049
	img050
	img051
	img052
	img053
	img054
	img055
	img056
	img057

