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Annexe : recommandations de sécurité.

Arrété instituant la commission d’enquéte,

Par arrété du 12 juillet 1973, une commission d’enquéte est insti-
tuée pour étudier les circonstances, rechercher les causes et déga-
ger les enseignements de l'accident survenu le 11 juillet 1973 en
approche vers l'aéroport d’Orly, 2 un avion du type B. 707 imma-
triculé PPVJZ de la société hrésilienne Varig,

La commission comprend les membres suivants :

M. Lemaire {René), ingénieur général des ponts et chaussées,
chef de l'inspection générale de Paviation civile, président.

M. le général Martinet (Maurice), vice-président.

M. Testu (Philippe), pilote inspecteur, chef de l'organisme du
contréle en wol,

M. Carour (Paul), ingénieur général de l'aviation civile.

M. Guillevic (Paul), ingénieur en chef de Paviation civile.

M. le docteur Gignoux, viceprésident du conseil médical de l’aéro-
nautique civile.

M. Gely (André), commandant de bord A la Compagnie nationale

Alr France.

1.
Synopsis.

Date de l'accident : mereredi 11 juillet 1973, & 14 h 03 TU {1).

Lieu de l'accident : Saulxdes-Chartreux, 5 km Sud-Ouest du
seuil de piste 07 d’Orly.

Nature du vol: transport régulier international Rio de
Janeiro—Paris.

Aéronef : Boeing 707 PP-VJIZ.

Propriétaire et exploitant: compagnie brésilienne Varig.

) Personnes & bord (134) : commandant Da Silva plus 16 {(deux
équipages) et 117 passagers.

_Re.su-mé dg l'accident : feu & bord en approche i Orly. Atter-
rissage forcé 5 km en avant du seuil de piste, en campagne,
pres de Longjumeau. Epave détruite par le feu.

Conséquences :

PERSONNEL MATERLEL CHARGEMENT TIERS
Tués. | Blessés.
Equipage . 7 |10 Détruit par Détruit. Dégats nux
Passagers..| 116 1 lI'impact et cultures.
Yincendie.

QI) Toutes les heures mentionnées dans ce rapport sont expri-
mées en temps universel (T. U.}. II convient d'y ajouter une heure
pour obtenir ’heure légale.

I
l
|
!
|

Investigations techniques.

DEROULEMENT DU VOL

Le B. 707 PP-VJZ assure le 11 juillet 1973 la ligne réguliera
RG 820 de la Compagnie Varig, qui relic Rio-de-Janeiro 4 Paris,

A 03 h 03, l'avion décolle de l'aéroport de Galeao au poids
de 326 700 livres avec a bord 117 passagers et 17 membres
d'équipage.

A 03 h 50, le niveau 330, niveau de croisiere, est atteint. Ls
vol se déroule sans difficulté particuliére, & un mach voisin
de 0,8

A 06 h 26", I'avion monte au niveau 270, et a4 11 h 33 au
niveau 390. La croisiére se termine au niveau 350.

A 13 h 40, lorsque Vavion entre en contact avec le secteur
terminal Ouest de 1’A. C. C. de Paris, i1 est en descente en
direction du V. O. R. de Chartres (CHW) estimné a 13 h 52’

A 13 h 43, il passe le niveau 230 et & 13 h 46, le niveau 170,

A 13 h 50, ’A. C. C. de Paris fait effectuer 4 l'avion un léger
virage a droite qui courtcircuite CHW et autorise da poursuite
de la descente jusqu’au niveau 100 atteint a 13 h 52, puis le
niveau 80 atfeint & 13 h 55’ L’avion se dirige 4 ce moment vers
le V. O. R. de Toussus {TSU..

A 13 h 57, le Varig 820 est transféré a l'approche d'Orly
avec laguelle il prend contact une minute plus tard.

Il regoit comme consizne de maintenir le niveau B0 et de
mettre le cap sur OLS, ce qui I'aménera dans la branche vent
arriére de la piste 26 en service & Orly. Les conditions météo-
rologiques sont excellentes et ne nécessitent pas 1'exécution
d’une procédure.

A 13 h 58" 20” il signale alors qu’il a un « probleme de feu
a bord » et demande une « descente d'urgence ».

Selon le commandant de bord, cette demande est consécutive
4 Vannonce par le P. N. C. de fumées a l’arridre de la cahine
« passagers ».

A 13 h 59 00” il est autorisé a descendre a 3000 pieds pour
un atterrissage en piste 07 dont il n'est éloigné que da
22 MN, ce qui doit lui permettre une approche directe,

En réponse a une demande du contréle, le pilote signale
« total fire » alors que le radar l'améne sur laxe 07 et le
situe a4 10 MN du seuil. Cette annonce correspond, selon
I’équipage, & lintervention alarmante du chef de cabine qui
indique que la situation est de plus en plus grave, que la fumée
envahit la cabine, que les passagers sont asphyxies. C'est 4 peu
prés & ce moment que l'odeur de la fumée est pergue dans le
cockpit.

A 14 h 01’ 10”7, Vavion est autorisé & descendre & 2000 pieds.
L’accusé réception de cette autorisation est le dernier message
regu de l'avion, Le code transpondeur apparait pendant encore
une minute environ sur l'écran du radar d’Orly.

L’équipage met les masques i oxygéne et les lunettes anti-
fumée, Cependant la fumée noire envahit le cockpit au point
que les pilotes ne voient plus les instruments. Les glaces laté-
rales sont ouvertes. Jugeant la situation intenable, le comman-
dant de bord décide l'atterrissage forceé.

A 14 h 03, celui-ci est réalisé, les pilotes regardant le sol par
les fenétres latérales.

L’avion est vu .par des témoins juste avant son atterrissage
forcé. Ceux-ci remarquent une trainée de fumée s’échappan{
de dessous le fuselage A larriére.

L’endroit choisi, situé dans le reléevement 230 du seuil de
la piste 07, 2 5 km de celui-ci, est une zone plate de pctite
culture dont l’altitude moyenne est de 76 métres, au Sud du
hameau de Saulxier (commune de Saulx-les-Chartreux [Essonnel).

L’avion s’est présenté train sorti, volets partiellement sortis
a un cap voisin de 80°, légérement incliné & gauche et avec
une assiette longitudinale fortement cabrée.

Il a touché le sol juste aprés une petite route aprés avoir
fauché quelques petits arbres fruitiers. L’impact a été dur.
Le train gauche a cédé immédiatement, suivi peu aprés du train
droit. L’avion a alors glissé sur ses réacteurs, puis sur le
ventre pendant prés de 500 meétres. Toutefols, la perte dissymé-
trique des trains principaux et linclinaison initiale 4 gauche
ont amorcé un mouvemaent de dérapage qui s’est amplifié jus-
qu’a l'arrét,

L’épave s’est immobilisée au cap 280° aprés avoir perdu tous
ses réacteurs et la moitié de laile gauche. L’atterrissage forcé
est parfaitement réussi. Le fuselage a peu- souffert. Seul le
fond de coque a larriére des puits de trains principaux est
déformé.

Selon les témoins, aprés l'arrét de l'avion, la seule manifesta-
tion visible dz lincendie est un dégagement de fumée au droit
de la racine de la dérive verticale.
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Dix occupanis de l'avien évacuent par leurs propres moyens: |
quatre par la fenétre latérale droile du cockpit, quatre par la
fenétre latérale gaucine, un par la porte «passagers» avant
sauche, un par la porte «Galley » avant droite.

Parmi ces dix survivants, tous memopres d’équipage, deux (les
siletes) ont éfé sérieusement blessés, dont Pun par une branche
d’arbre qui a perforé la cloison de pressurisation avant, durvant
la glissade au sol, les aulres sont intoxiquds par les fuineécs
qu'ils ont inhalées.

Ces survivanis sont trés rapidement rejoints pav des agri- |
culteurs témoins du crash, mais toute intervention est impos- ‘
sible en raison du feu qui s’est développé a lintérieur de la
cabine et qui interdit d'v pénétrer,

Lorsque les pompiers avrivent, six a sept minutes apreés le
crash, le feu a crevé la partie supérieure du fuselnge a larriére.
Lavien est rempli de fumée. Aucun signe de vie ne se manifeste.
Les pompiers évacuent par la porte avant quaire occupants
inanimés. Un seul survivra.

Un incendie s'est déclaré dans l'aile droite entre les mats
réacteurs 3 et 4, peu de temps avant larrivée des pompiers,
mais ce feu ne sétendra pas. Les réservoirs d'emplanture
d'ailes gauche et droite et le réservoir central ne s’entlamme-
ront pas. Par contre, le feu se déclarera dang la soute arriere
prés d’une heure apres !e crash.

CONSEQUENCES POUR LES PERSONNES

Equipage. Passagers. Tiers.
ellement blessés .... 7 116 Néant.
sés non mortellement. 10 1 Néant.
HEOES o wnw winma wani g 0 0

DOMMAGES A L’AERONEF

L’aéronef a été totalement détruit & l'exception des équipe-
ments contenus dans la soute électronique qui ont pu étre
récupéres.

DOMMAGES AUX TIERS

Les dommages aux tiers consistent en la destruction des
récoltes de la zone de crash, d’abord par lavion, ensuite par
les sauveteurs et la destruction de quelques arbres fruitiers.

RENSEIGNEMENTS SUR L’EQUIPAGE

En raison de la lengueur de l’étape, I'équipage était doublé
et comptait dix-sept membres.

Personnel navigant technique.

Commandant de bord (en service).

Nom : Gilberto ‘Araujo Da Silva.

Date et leu de naissance: 12 novembre 1923, a Santa Luzia.

Situation de famille : marié.

Brevet de pilote de ligne n° 238.

Licence et qualifications valables jusqu'au 28 février 1974.

Visite médicale valable jusqu’en septembre 1973 (sans restric-
tion).

Entré 4 la compagnie le 1 février 1952.

Qualifié B. 707 le 19 février 1968.

Date du dernier -contrdle en ligne: 17 ao(t 1972.

Date du dernier contrdle sur simulateur: 26 février 1973.

Heures de vol totales: 17 959 h 30°.

Dans ‘les trente jours précédant l'accident: 29 h 14

Dans les quarante-huit heures précédant acecident: 14 h 03

Sur le type dlappareil accidenté: 4642 h 44"

‘Accidents antérieurs: Néant.

Repos avant le dernier vol: 35 heures.

Premier pilote (en service).

Nom : Antonio Fuzimoto.

Date et lieu de naissance :"10 juillet 1928, 2 Bauru.

Situation de famille: marié.

Brevet de pilote dg ligne n°® 787.

Ticence et qualifications valables jusqu’au 31 aolit 1973.

Visite médicale valable jusqu’en novembre '1973 (sans restric-
tion).

Entré 2 la compagnie le 1°¢r février 1952.

Qualifié B. 707 le 5 décembre 1969. .

Date’ du dernier” contrdle en ligne: 21 février 1973.

Date du dernier contréle sur simulateur : 7 aout 1972,

Heures de "vol totales: 17788 h 27",

Dans les trente jours précédant laccident: 73 h 47.

Dans les quarante-huil heures précédant l'accident: 11 h 03%
Sur le type d’appareil accidenté : 3221 h 33"

Accidents antérieurs : néant,

Repes avant le dernier voi 1 61 heures

Second pilute en servicer,

Nom @ Alvio Basso.

Date et lieu de naissance: 1
Gonealves,

Situation de famille : marie,

Brevet de pilote professionnel n" 1087,

Qualification monomoteur groupe A valable sans limitation.

Visite médicale valable jusqu'au 30 novembre 1973 fsans res.
trictioni.

Entré & la compagnie le 4 mal 1954

Qualifie B. 707 le 14 septembre 1462,

Heures de vol tctales: 12613 h 02",

Dans les trente jours précédant Paccident: 69 h 38

Dans les quarante-huit heures précédant Vaceident: 11 h 03,

Sur le type d’appareil accidenté: 5055 h 46°.

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol : 230 heures.

107

degembre 1326 4 Banto

Second pilote.

Nom : Ronald Utermoehl.

Date et lieu de naissance: 2 mai 1950 a Ponta Grossa.

Situation de famille : célibataire,

Brevet de pilote professionnel n”-3886.

Qualification monamotfeur groupe A valable sans limitation.

Visite médicale wvalable jusqu’au 30 septembre 1973 [sans
restriction).

Entré 4 la compagnie le 16 février 1970.

Qualifié B. 707 le 6 décembre 1972.

Heures de vol totales : 1540 h 19°.

Dans les trente jours précédant l’accident : 47 h 26",

Dans les quarante-huit heures précédant l'accident: 18 h 14,

Sur le type d’appareil accidenté : 768 h 41",

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol : 24 h.

Mécanicien.

Nom : Carlos Diefenthaler Neto.

Date et lieu de naissance : 20 septembre 1934 a Porto Alegre.

Situation de famille : marié.

Brevet de mécanicien n” 731.

Licence et qualification valables jusgu’au 30 avril 1974

Visite médicale valable jusqu’au 31 mars 1974 (sans resiric-
tion).

Entré a la compagnie le 1" mars 1954,

Qualifié B. 707 le 20 juin 1860.

Date du dernier contrdle en ligne: 20 avril 1973,

Date du dernier contréle sur simulateur: 4 avril 1973.

Heures totales de vol : 16 672 h 39", ‘

Dans les trente jours précédant 'accident : 90 h 53,

Dans les quarante-huit heures précédant I'aceident: 15 h 43,

Sur le type d’appareil accidenté : 11922 h 59,

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol : 33 heures.

Mécanicien (en service).

Nom : Claunor Bello.

Date et lieu de naissance: 7 février 1935 a Sao Paulo.

Situation de famille : marié.

Brevet de mécanicien n” 814.

Licence et qualification valables jusqu’au 31 octobre 1973

Visite médicale wvalable jusqu'au 31 décembre 1973 (sans
restriction).

Entré a la compagnie le 8 mai 1960,

Qualifié B. 707 le 26 septembre 1956.

Date du dernier contrdle en ligne: 11 octobre 1872.

Heures de vol totales: 9655 h 1§ '

Dans les trente jours précédant P'accident: 64 h 32°.

Dans les quarante-huit heures précédant Paceident: 11 h 03’

Sur le type d’appareil accidenté: 4 827 h 39’.

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol: 63 heures.

Navigateur (en service).

Nom : Zilmar Gomes Da Cunha.

Date et lieu de naissance: 1° juillet 1930 & Araruama.

Situation de famille : marié.

Brevet de navigateur n°® 114.

Licence et qualifications wvalables jusqu’au 31 janvier 1974
(B. 707 et D.C. 8).

Visite médicale valable jusqu’en juin 1974 (sans restriction).

Entré 4 la Compagnie le 1 septembre 1955.
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Qualifié B.707 le 30 novembre 1963.

Date du dernier contréle en ligne : 7 janvier 1973.

Heures totales de vol: 14 140 h 09"

Dans les trente jours précédant 'accident: 74 h 42,

Dans les quarante-huit heures précédant accident : 11 h 03"
Sur le type d'appareil accidenté: 3286 h 45",

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol: 193 heures.

Navigateur.

Nom : Salvador Ramos Heleno.

Date et lieu de naissance: 30 juin 1928 a Rio de Janciro.

Situation de famille : marié.

Brevet de havigateur n® 89.

Licence et qualification wvalables jusqu'au 31 juillet 1973.

Visite médicale valable jusqu’au 22 janvier 1974 (sans restric-
tion).

Entré a la Compagnie le 20 aoiit 1951.

Qualifié ‘B.707 le 12 septembre 1965.

Date du dernier contréle en ligne: 4 février 1973.

Heures totales de vol: 15157 h 02,

Dans les trente jours précédant Vaccident: 75 h 22",

Dans les quarante-huit heures précédant l'accident: 11 h 03",

Sur le type d’appareil accidenté: 5937 h 22’

Accidents antérieurs: néant.

Repos avant le dernier vol: 183 heures.

Personnel navigant commercial.

Chef de cabine.

Nom : Joao Egidio Galleti.

Date et lieu de naissance: 21 juillet 1939 a Lins.

Situation de famille : marié.

Brevet n® 1003.

Qualifications valables jusqu'au 16 décembre 1973 (B, 707 et
D.C. 8).

Visite médicale valable jusquwen novembre 1973 (sans restric-
tion).

Date d’entrée dans la Compagnie: 1" septembre 1962.

Heures totales de vol: 9084 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté : 4841 heures.

Repos avant le dernier vol: 96 heures.

Steward.

Nom : Edemar Goncalvez Mascarenas.

Date et lieu de naissance: 20 octobre 1941 & Curitiba.

Situation de famille : marié.

Brevet n°® 684.

Qualifications valables jusqu’au 29 janvier 1975
D.C. 8).

Visite médicale valable jusqu’au 14 janvier 1974 {sans restric-
Lion}.

Date d’entrée dans la compagnie: 6 octobre 1965.

Heures totales de vol: 6 666 heures,

Sur le type d'aéronef accidenté : 3582 heures.

Repos avant le dernier vol: 96 heures.

(B.707 et

Steward.

Nom : Carmelino Pires De Oliveira Junior.

Date et lieu de naissance: 20 mai 1942 & Sao Paulo,

Situation de famille : ‘marié.

Brevet n® 1546.

Qualifications valables jusqu’au
D.C. 8.

‘Visite médicale valable jusqu'au 23 septembre 1973 (sans res-
triction).

Date d’entrée dans la compagnie: 12 juin 1967.

Heures totales de vol: 5080 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté: 3 246 heures.

Repos avant le dernier vol : 48 heures.

12 oclobre 1973 (B.707 et

Steward.

Nom : Sergio Carvalho Balbino.

Date et lieu de naissance: 18 avril 1943 a Alegre.

Situation de famille : célibataire.

Brevet n® 1704,

Qualifications valables jusqu'au 19 mars 1§75 (B. 707).

Visite médicale valable jusquwau 14 décembre 1973 (sans res-
triction).

Date d’entrée a la compagnie: 11 janvier 198.

Heures totales de vol: 3983 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté : 2407 heures.

Repos avant le dernier vol: 72 heures.

Steward.

Nom : Luiz Edmundo Coelho Brandao.

Date et lieu de naissance: 17 mai 1939 a Rio de Janeivo.

Situation <de famille : célibataire.

Brevet n® 1855.

Qualifications valables jusqu'au 16

Visite médicale valable jusqu'en
tion).

‘Date d'entrée dans la compagnie : 20 septembre 1968,

Ieures totales de vol: 3295 heures.

Sur le type d’aéronefl accidenté : 779 heures.

Repos avant le dernier vol: 96 heurves.

juin 1974 (B.707 et D.C.8).
janvier 1975 (sans restric-

Steward,
Nom : Alain Henri Tersis.
Date et lieu de naissance: 13 aoul 19456 a Paris (France),
Situation de famille : célibataire.
Brevet n° 2633.
Qualifications valables jusqu'au 30 avril 1974 (B.707).
Visite médicale valable jusqu'au 23 septembre 1973 (sans res-
triction).
Date d’entrée dans la compagnie: 4 [évrier 1872,
Heures totales de vol : 937 heures.
Sur le type d'aéronef accidenté: 886 heures.
Repos avant le dernier vol: 48 heuves.

Hotesse.

Nom : Andrea Piha.

Date et lieu de naissance : 22 janvier 1949 an Cairve (Egypte).

Situation de famille : célibataire.

Brevet n* 2053.

Qualifications valables jusqu’au 31 mai 1975.

Visite médicale valable jusqu'au 11 novembre 1973 (sans
restriction). *

Date d’entrée dans la compagnie : 1 octobre 1969.

Heures totales de vol : 3015 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté : 2 685 heures.

Repos avant le dernier vol : 120 heures,

Hotesse.

Nom : Elvira Strauss.

Date et lieu de naissance :
magnel.

Situation de famille : célibataire.

Brevet n¥ 2601,

Qualifications valables jusquau 22 décembre 1973.

Visite médicale valable jusqu’au 13 octobre 1973 (sans res
{riction).

Date d’entrée dans la compagnie :

Heures totales de vol : 1250 heures.

Sur le type d’aéronef accidenté : 1181 heures.

Repos avant le dernier vol : 48 heures.

28 avril 1949 a Francfort (Alle-

15 septembre 1971.

Chef hotesse.
Nom : Hanelore Danzberg.
Date et lieu de naissance :
Situation de famille :
Brevet n” 265.
Qualifications valables jusqu’au 11 novembre 1973,
Visite meédicale valable jusqu’au 5 octobre 1973 (sans res-

triction).

Date d’entrée dans la compagnie : 4 mars 1961.
Heures totales de vol : 7989 heures.
Sur le type d'aéronef accidenté : 4 345 heures.
Repos avant le dernier vol : 48 heures,

9 septembre 1938 a Porlo Alegre.
célibataire.

2.6.

RENSEIGNEMENTS SUR L'AERONEF

Le PP-VJZ était un Boeing 707 345 C (numéro de conslruction :
19 841), qui fut construit pour la Compagnie Seaboard mais
acheté par la Compagnie Varig et loué par celle-ci a la Seaboard
pendant quelque temps.

11 possédait le certifical de navigabilité n”
le dernier renouvellement du 12 fevrier
jusqu'au 12 aolGt 1973.

Son temps total d'utilisation était de 21470 heures (3677 alter-
rissages). Le temps d’utilisation depuis la visite annuelle du
15 mai 1973 était de 539 heures. La derniérve petite visite avait
eu lieu le 24 juin 1973.

Les réacteurs de type JT 3 D 3 B avaient les antécédents
suivants :

712 de 1968, dont
1973 était wvalable

Plate .ccamumsamins 1 2 l 3 4

Numéro .......... 632 945 | 045 946 | 667 821 | 668 246
Heures totales ....| 24 571 16 479 15 966 20 094
Heures depuis R.G. 2 225 1 025 3 698 4 594
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Le statut de l'avion au vegard des inspections et modifi-
cations impératives est corvrect. Les comptes rendus des vols 2.1, o
précédant 'accident me font pas apoaraitre d’anomalies pouvant ENREGISTREURS DE BORD
étre en laison avec l'accident. | Le P o oLE E I ) .
: 2 1666l T s Tirmi e e PP-VJZ etait équipé d'un enregistreur de parametre
Auw départ de Rio, la masse au décollage était dans les limites ; = S SRR Pl e e
preserites : 326 700 livres, dont 153000 livres de carburant, U.D.C. type 342 (temps, cap, vites aititude, accélération

2.7

2.8.

2:9.

2.10.

ainst que le centrage: 21,3 p. 100. L'aménagement de la cabine
correspondait a la version F: une cabine premiére classe de vingt
fauteuils en cing rangées, une cabine touriste de cent douze fau-
teuils, dont trois reservés a I'équipage.

A lavant de la cabine premiére e se trouvaient un galley,
un poste de repos équipage et trois toiletfes. A l'a de la
cabine touriste, un galley, trois toilettes et une penderie.

ore

Awiénagement ntérienr.

A Uorigine, 'aménagement intérieur de cet avion étail conforme
a la spécification Poeing D. 619 676.

En 1971, la décoration de la cabine fut remplacée par une
décoration plus attrayante, conforme i la spéceification Boeing
D. 6 25601, appelée Wide Body Look.

Cette rénovation touchait essentiellement I'habillage des sieges,
le revétement des pavois et du plafond de la cabine passagers,

mais conservait intégralement l’aménagement intéricur des
tollettes. : ) )
La rénovation fut exécutée par la Compagnie Varig. Les

éléments nécessaires a la transformation furent fournis par
Boeing, a l'exception de la moquette et des tissus de revéte-
ment des siéges que la Varig se procura directement. Ces
matériaux subirent un contréle de cualité, et notamment un
essai de tenue & la flamme avant leur utilisation.

La - spécification D. 6 25601 fut intégralement respectée,
a4 l'exception du revétement des siéges P.N.C. pour lesquels
le vinyl fut remplacé par du cuir. Ce matériau répond toutefois
aux exigences de la réglementation.

Emplacement des bouteilles d’oxygéne portetives.

Au cours de la vie de l'avien, les bouteilles d’oxygéne porta-
tives de la zone arriére ont été placées en trois endroits diffé-
rents. A lorigine, elles étaient stockées prés du plafond
de la cabine, dans les porte-bagages. Des incidents en exploi-
tation ont conduit la compagnie a rechercher un endroit moins
chaud et moins exposé 4 des manipulations intempestives. Elles
furent placées alors derriére le dernier rang de fauteuils,
prés du sol, le long du galley arriére. Il apparut rapidement
que cet endroit est utilisé par les passagers pour y ranger leurs
bagages a main. C'est pourquoi la compagnie fit confectionner
a 1Nntérieur de la penderie un ratelier fermé pour y stocker
les quatre bouteilles d’oxygéne. La réglementation exige seu-
lement que l'accés en soit facile.

CONDITIONS METEQCROLOGIQUES

Les conditions météorologiques durant la descente et

I'approche étaient excellentes.

Les observations d’Orly furent les suivantes:

13 1 00°: vent 340/8 Kt; nuage: 3/8 de cirrus a 9000 m;
visibilité : 15 km ; température : 4 249 ; point de rosée: + 10°8;
humidité: 41 p. 100; Q.F.E.: 1008; Q.N.H.: 1018.

14 h 06’ : vent 280/6 Kt; nuage: 3/8 cirrus a 9000 m et
3/8 alto-cumulus a 3500 m; visibilité: 15 km; température:
4-25°8; point de rosée: 11°4; Q.F.E.: 1007; Q. N.H.: 1017.

14 h 00’ TU correspondent a 15 h 00’ locales. La luminosité
due au soleil était prés de son maximum.

AIDES A LA NAVIGATION

Les aides radio fonctionnaient normalement et n'ont eu
aucune influence sur le déroulement de !accident.

TELECOMMUNICATIONS

Les installations de télécommunications ont fonctionné correc-
tement.

La perte de contact en finale est attribuée. d’une part, au fait
que Péquipage n’a pas positionné sa hoite de sélection sur
«masque» et que, d’autre part, I'écoute sur haut-parleur est
devenue impossible quand les glaces latérales furent ouvertes.

L’enregistrement des images radar de contréle a été utilisable.

ABRODROMES ET INSTALLATIONS AU SOL

Les installations n'ont joué aucun role dans la geneése de
I"accident.

.

verticaler, mais ne possédail pas d'envegistreur de conversation
dans le cockpit,

L'enregistreur ¢tait placé dans le cone de queuwe, & Varriere
de la cloison de pressurisation. Le caisson cylindrique de pro-
tection a subi une tampérature sulfisante pour braler la peinture
de

la face avant, Toutefois, Uencegistreur était intact et la
hande métallique fut lue normalement.
L'enregzistreur a fonctionné corrcectemenl, mais s'ost arrélé

au cours de la descente au niveau 80. L'examen de !l'appareil
exelut que cet arrét ait été provoqué par un échauffement
direct ou qu’il puisse ¢tre relié 4 une anomalie mécanique,

I.a cloison de pressurisation arriere a fondu, mais la {aiblesse
des dégals, dans la pointe arriére, montre que cette cioison a
cédé aprés le crash, 4

Grace aux indications données par l'équipage et par le controle
de la circulation aérienne dans leurs messages, une corrélation
assez précise a pu étre faite entre les enregistrements phoenie
¢t 'enregistreur de parameétre (F.D. R.).. Cela a permis de fixer

I'arrét de lenregistreur a 13 h 38" 307 plus ou moins trente
secondes.
2.12.
Epave
25121

Traces au sol.

L’avion prend contact avec un sol sec et dur par ses traing
principaux. La profondeur des empreintes montre que ‘avion
a été franchement posé.

Une inclinaison a gauche de l'ordre de 4" est révélée par
le fait que les réacteurs de gauche ont touché le sol trés peu
aprés les trains principaux.

Le cabrage de I’avion est indigué, non seulement par les traces
et les faibles dégats subis par l'avant du fuselage, mais surtout

par le fait que le réacteur n" 1 touche le sol avant le
réacteur n° 2.
Les trains principaux ceédent presque immeédiatement, et

I'avion, posé sur ses réacteurs intérieurs 48 meétres aprés le
premier contact, glisse en ligne droite ainsi pendant 265 meétres
avant de franchir un chemin de terre.

A partir de ce moment, la trace au sol s'infléchit 4 gauche.
L'avion est en dérapage a droite lorsquiil heurte du radéme
et de l'aile gauche un pommier. Une grosse branche de ce
pommier pénétre dans le cockpit, derriére le panneau instrument
de la place gauche, tandis que l'aile gauche est sectionnée 2
mi-envergure. Ce choc accentue le mouvement de dérapage,
et l'avion s’immobilise 240 métres plus loin, & un cap presqgue
inverse du cap initial, aprés une course totale au sol de prés
de 600 metres.

2:12:2.

Examen duw fuselage.

Les détériorations subies par le fuselage lors du crash sont
faibles. Il ne s’est pas brisé. La quille ventrale est entiére.
Les déformations de structure sont peu importantes, sauf au
niveau de la soute arriére. Le revétement inférieur n’est déchiré
qu’au niveau du coin arriére gauche de la soute arridére. Il
est vraisemblable que la course au sol a aplati le fonds de
coque sous cette soute arriere, créant ainsi un angle vif que
le dérapage final a ouvert. Cette déchirure paralléle i une lisse
s'étend sur un metre environ.

Auidessous du niveau plancher, le fuselage a peu souffert
de Pincendie. La soute électronique est pratiquement intacte.
La jambe de train avant s’est arrachée en fin de course et est
resiée a l'aplomb du puits de train. La soute cargo avant est
juste noircie par la suie. Sa porte fonctionne. Les bouteilles
d’oxygene de cette soute sont intactes et ne porient pas de
trace d’échauffement. La soute de conditionnement d'air est
en bon état. Le caisson de l'aile centrale est intact. Les puits
de trains principaux n’ont souffert que de Iarrachement des
trains. Les groupes de refroidissement ont été partiellement arra-
chés juste avant l’arrét.

La soute cargo arrieére a souffert et du crash et de l'incendie.
Le plancher au-dessus de cette soute a aux trois quarts fondu.
Les bouteilles d’oxygéne de cette soute n’ont pas explosé. Elles
sont vides et calcinées. Le chargement de bagages a partielle-
ment brialé. Le compartiment inutilisé 3 l’arriére de la soute,
c’est-a-dire sous le galley et les toilettes, a souffert de lincendie
aux endroits out le plancher supérieur n’existe plus. Le cone
de queue ne présente de traces de feu gu’a proximité de la
cloison de pressurisation. )
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Le fuselage au-cessus du niveau plancher a été d'autant plus
déiérioré par linecendie gu’an s'éloigne de lavant, Le dessus
duw fuselage a fondu depuis I'avant de la cabine premiére classe
jusgu’au niveau de la clioison de pressurisation arriére.

Latéralement, ces dégils s'arrélent au-dessus des hublots 2
I'avant de V'aile, mais descendent presque au niveau du plancher
a Parriére de 1aile.

A Tavant de l'aile et sur laile, le plancher est infact. A
Javant de la canine premiere classe, la moguette nlest gque
partiellement brilée. Par contre, le plancher a disparu sous la
penderie, le couloir d’accés de la porie principale arriére,
Farmoire de rangement situde sur le cdlté gauche, face au
galley, et a Parriére de la cabine touriste. Le plancher sous
le galley et la paroi de fuselage auquel celui-ci est adossé ont
suhsisteé,

La cloison de pressurisalion arriére a fondu.

Les guatre bouteilles d'oxygéne portatives sont reirouvées
calcinées et vidées & I'emplacement de leur ratelier. Elles ont

perdu leur robinetierie.

Cetie zone constilue un des points d’intensité maximum du
feu.

Entre la cloison de pressurisation arriére et le bord de fuite
de l'aile, seuls les éléments métalliques de cette partie de la
cabine n’ont pas disparu, i lexception toutefois de ce que
contenait le galley. Les containers ont joué un réle de protection
permettanl aux produits pourtant combustibles qu’ils conte-
naient d’étre identifiables,

Alors gu’a Tarriére, Yelfet de lincendie est presque iden-
tique au niveau du plancher et au niveau du plafond, & partir
de la cabine de premiére classe, 'influence du feu est d’autant
plus grande gqu’on s'éloigne du plancher. Ceci est encore plus
net dans le cockpit ot linfluence de la chaleur est pratigque-
ment nulle en dessous du nivean des tables navigateurs et
mécanicien.

212,80

Examen de lo voilure et des gouvernes.

L'aile gauche est cisaillée entre les mats 1 et 2. Toulefols, les
cables de commande n’ont pas cédé et Vextrémité de laile a
suivi I’épave principale. Les réservoirs 2 et 5 contiennent du
carburant.

L’aile droite a été incendiée au niveau du réservoir 4. Le réser-
voir 3 n’a pas soufferl de Pincendie, mais s’est vidé en raison
des dézals subis par laile.

T.es méats réacleurs 1 et 2 ont éte arrachés alors gue les
mats 3 et 4 restaient en place.

Les volets de bord d’attaque sont sortis. Les volels de hord
de fuite sont partiellement sortis : treize filels sur la vis
d'entrainement, soit 6 degrés de volel.

Ailerons ef spoilers n'ont souffert que du crash.

Les empennages sont en place et peu détériords. L'éerou de
commande du plan fixe esl a4 dix-sapt filets de la position haute,
correspondant & un calzge compris entre 0 et 1 degré avion 2
piguer.

Les cables de conmumnande du slabilisateur de la profondeur et
de la direction qui mpassent sous le plancher qui a brilé sont
¢n place.

2.12.4.

Exaneen du cockvit.

Hormis le panncau . 8§ f{panneau insttument de la place
pilote gauche) dont les insiruments ont é1é arrachés et repous-
sés sur le piédestal, le cockpll n'a pas souffert du crash.

La chaleur s’est manifestée dans la partie supérieure sans
autre conséquence que d’avoir altéré les panneaux bhreakers,
déformé les boutons et obscurci les instruments.

Les indications relevées concernant la configuration générale
de Tavion sont les suivantes

Avion

Commande de train: baissée ;

Commande de volets : 14 degrés.

Indicateur volets 1
Extérieur gauche 30 degrés; droits 0 degré;
Intérieur gauche 43 degrés; droit 27 degrés.

Commande aérofreins : 50 degrés (manefte non bloguée),
Coupedeu @ non tiné.

Drégivrage d’ailes et de nacelles : coupé

Stabilisateur : 0 degré.

Trim aileron : 1 degré & droite.

Trim direction : au neutre,

Pilote automatique : coupé.

Transpondeur : en service,

Indicateur :
Doppler: 166 K. 1. sur les deux
Dérive (Uindicateur droit inexploitables, maxi 4 cauche.

Consignes et éclairage issue : marche.
Commande de l'enregisireur de vol : cassé.
Oxygene passagers : coupé.
Oxyvdene éoguipage : marche.
Conditionnement d'air:

Conimandes turbocompresseurs 2. 3. 4 normal :
Commande soutirage : 1 et 3 sur muarche et

L4 sur
arret ;
Commande vannes d'iselement d'aile : gauche fermde;

droite ouverte ;
Commande entrée d'air dynamique : fermée ;
Commande des ensembles de climatisation : les deux fer-
mées |
Commande des vannes de récupération de poussée
mée ;
Commande de vannes de mélange : les deux sur manuel.
Alimentation électrique :
Continu :
Batlterie sur marche ;
Sélecteur de mesure sur T. R. essentiel
Alternatif :
‘Aucun alternateur décraboté ;
Sélecteur de bus essentidlle sur alternateur 3.
Sélecteur de mise en paralleéle sur alternateur 3
Interrupteur relais d’excitation : normaux
Interrupteur relais de ligne : normaux.
Interrupteur relais de couplage : normaux.
Wattmetre : minimum.
Alimentalion galley : coupée.

: fer-

RENSEIGNEMENTS MEDICAUX ET PATIHOLOGIQUES

Cent vingt-deux morts ont élé relevés sur le terrain a la
suite de l'atterrissage forcé du B. 707 PP-VJZ le 11 juillet 1473,
a 14 heures, sur la commune de Saulxles-Chartreux (Essonne),
soit 116 passagers sur les 117 embardués el six membres de
I'équipage sur les dix-sept embarqués, tandis que la seul passza-
ger survivant et les onze memmbres survivanis de Iéquipage
devaient étre évacués sur I'hépital Henri Mondor, 4 Créteil.

Parmi ces dernjers, M. Heleno Salvadore, navigatoeur, avait
lenté de se réfugier dans les loiigttes avant. Wl éiait atteint
extéricurement, de bridures de la face et du cou, et intérieure-
ment de bruluxes des mugueuses au niveau du carrefour diges-
tif el respiratoire. Transporté dans le coma, parvenu au slade III
‘A Ihapital HenriMondor, il devait v décéder le 92 juiliet 1573
d’une inswffisance zmalb onze Joln“ apres laccident. Le coeffli.
cient dlinloxication oxycarbonée n’a pas é'é recherché, mais lp
taux d'oxyde de carbone dans le sang s'élevait a 40 millilit
au litre, ce qui correspondait approximativement & un coelfi
cient d'intoxication oxyearhonde de 0.18. Ce nesl done pas

Pintoxication oxyearbonée qui, dans ce cas, est la cause de la

mort.

Parmi les 122 morls sur le terrain, le sang n’a pas éte examing
sur deus corps.

Sur les 120 autres corps : seize prézenlaient un eosflficient
d'intoxication inférieur & 0,50, onze avaienl un coefficient compris

entre 050 et 0,60 el quatrevingttreize un coefficient égal ou

supérizur a 0,65,

On cunsld\,le habituellement que le coefficient dmlox cation
atteignant 0,66 est mortel.

Ainsi, swr les 120 corps ramassés sur le terrai n, dont le sang
avail élé examiné, 78 p. 100 présentaient un coefficient d'intoxi-
cation égal ou supérieur a 0,66, et le décds doit  otre
considéré comme la congdquence de I'intoxication oxycarbonée.

Mais 9 p. 100 présentaient un coefficient compris entre 0,50
et 0,60. Pour ceux-ci on pourrait considérer gue la cause pro-
bable, mais non certaine, du décés a été lintoxication oxXy-
carbonége,

Pour les 13 p. 100 dont le coeilicient d'intoxieation était
inférieur a 0,30, on ne peut exclure que Dintoxication oxXYy-
carbonce fat la cause du décés. En effet Kohn Abrest avait
gignalé des cas mortels dans lesquels le coefficient d'intoxica-
tion ne dépassait pas 0,20,

L’analyse des gaz dégagés par la combustion d’échantillons
prélevée dans la cabine a mis en évidence, oulre une quantité
importante d’oxyde de cacbone, la présence dlanhydride carbo-
nigue, d’acide chlorhydrique et d’acide fluorhydrigue,

La présence de ces deux derniers corps, en contact avec les
muqueuses nasale et laryngée entraine un réflexe caractérisé
par un arrét respiraloire et un ralentissement du cceur.

Ce réflexe d’arrét, véritable inhibition réflexe, est la conseé-
quence d’une excitation périphérique portant sur le territoire
innervé par le nerf trijumeau et le nerf laryngé supérienr.

Il s’agirait donc de mort par inhibition.
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I oeut été utile de connalire les places occupées dans lappa-

par les différents passagers et de confronter celles-ci avec
résultats des analyses de sang. Compte tenu des circonstan-
e e Paccident et de la priorité qui devait &ire donnde au
sauvetage dos survivants, ies recommandations consignses dans
ie chapitre 9, appendice 9, du manuel des aceidents d’avion de
C. 1, woent pu Mee observées. Il n'est pas possible de
miner la place exacle occupee par les accidealés au
momend du crash.

Tes rasuliats des aaalvses pratiquées sur les corps des six
membres de 1équipage, autres que Heleno Salvadore, qui ont
trouvad la mort dans laccidenl sont les suivants:

i* Utermoel (second pilote): ie coefficient d'intoxication s'éle-
viit & 0,78 ot le taux d’oxvde de carbene dans le sans s'é¢levait
4 140 millilitres. Mais Penquéle nous révéle quiil était a Tarriére,
ing la cabine passager, aux c¢Otés de Uhotesse Elvira.

2 Diefenthaler (mécanicien) : le coefficient d’intoxication était
faible : 0,37, et le taux d’oxyde de carbone sélevait a 90 milli-
litres. On sait d’autre pact quil était debout dans ie cockpit
et gu’il a subi lors de Valterrissage un violent fraumatisme
avec arrachement de la calotte cranienne, cause de la mort.

3° Marcarenas Edemar (steward;: coefficient d’intoxication:
0,48 ; taux d’oxyde de carbone sanguin : 100 millilitres ; derniére
place occupée non précisée par l'enguéte.

4° Balbino Carvalho (steward): coerncient d’intoxication: 0,66 ;
taux d’oxyde de carbone dans le sang: 130 millilitres. Le corps
aurait été trouvé dans le galley de la 1'® classe el évacué par les
pompiers, par la porte tribord avant.

5° Elvira Strauss (hétesse): coefficient d’intoxication: 0,78
taux d’oxyde de carbone dans le sang: 140 millilitres, L’enquéte
établit qu’elle était & larriere dans la classe touriste,

§° Hanelore Dantzberg (chef hoétesse): coefficient d’intoxica.
tion : 0,66 ; taux d’oxyde de carbone dans le sang : 130 millilitres.

Le seul passager survivant qui, assis dans la classe touriste,
avait suivi le chef de cabine Galetti jusqu’au cockpit a été
retrouvé dans le galley de 1* classe lors de 'évacuation; il se
nomme Ricardo Trajano. Il é&tait atteint de bralures des voies
respiratoires et de brillures tégumentaires, notamment dans la
région lombaire. Transporté dans le service de M. le professeur
Guenaud, A I'hépital Mondor, il est rentré au Brésil apres
sept semaines d’hospitalisation.

Les membres d’équipage ci-aprés: Alvio Basso, Claunor
PBello, Zilmar da Cunha, Galetti Joao, Coelho, Tersis, Piha Andrea,
rn‘ont subi gue des biessures légéres n’entrainant pas dincapas
cité physique permanente.

2.14.

INCENDIE

S'zgissant d'un incendie de cabine, il a paru utile de confronter
dans ce chapitre les témoignages des survivants et d'en tirer,
si possible, une chronologie des faits.

La découverte de lincendie est assez bien connue car deux
des stewards qui v ont assisté ont survécu.

A. Mascarenas (décédé) est dans le couloir des toilettes, M. Ter-
sis {survivant) range Doffice arriére, M. Carmelino (survivant)
esl assis sur la banquette rabattable prés de la porte passager
arriére.

Une passagére sortant de la toilette bahord arriére aurait dit:
« J’ai failli mourir la-dedans.» MM. Mascarenas et Tersis s'ap-
prochent de la toilette, M. Carmelino se léve et regarde.

Par la porte ouverte, et grice 4 la lumiére qui est restée
allumée, M. Carmelino voit une fumée blanche qui occupe les
deux tiers supérieurs du volume de la toilette.

Pour M. Tersis, la fumée blanche descend du plafond de la
toilette dans le coin prés de la cloison médiane.

Les deux témoins ne voient pas de flammes.

MM, Tersis et Mascarenas reviennent vers la cabine.

AL Tersis coupe les alimentations électriques de 'office arriere,
tandis que M. Mascarenas s’empare de lexlincteur qgue rap-
porte M. Carmelino. Ce dernier se dirige alors vers le cockpit
pour avertir 'équipage technique.

M. Claunor (survivant) est assis au posle mécanicien. Il
confirme que M. Carmelino est venu dire qu’il y avait de
la fumée dans les toileltes arriére et quwil fallait aller wvoir.

M. Carmelino vrepart vers larriere avec M. Diefenthaler
(décédé), le deuxiéme mécanicien. II est vraisemblable que
‘M. Mascarenas, aprés avoir vidé son extincteur, est venu dans
le cockpit ear M. Galetti (survivant) signale avoir été informé
de lincident par M. Mascarenas qui tenait a la main un extinc
teur vide.

MM. Galetti et Mascarenas rejoignent a Varriére MM. Diefen-

thaler et Carmelino, A ce moment, la fumée ne permettait
plus d’accéder aux toilettes.

Il semble que M. Diefeilbaler soit revenu le premier au
cockplt pour prendre un taasque et une bouteille doxygéne.

Pendant ce temps la fumeée continue de progresser : ella
péndtre dans la cabine tourisie, Les stewards et le chef de
cabine tenieni de rassurer et cde calmer les passagers.

M. Galelti revient au cockpit et signale la gravité de linci

lous les survivanis du cackpit, sauf M. Claunor, disent avoeir
appris Déveé par M ti. I est probable que da
premiers annonce faite sur wenee correspond a Ler-
ventich de M. Galeitl. Selon lu chronclogie dennée par presqgue
tous les iémoins, ce serait & ce moment que furent disjenctes
les circuils des toilettes. 3. Clauner remarque que lun des
disjoncteurs est déja tiré. 11 le réenclenche. Le disjoneteur
ressiute aussitot.

L’hotesse, Mile Andrea (survivante), qui se remaquille dans
une des toilettes avant, subit la panne de lumiére et sort
Elle voit alors M. Carmelino équipé d'un masque a oxygene.

- On sait par ce dernier quw'il a éfé harnaché par M. Diefen-

thaler afin d’aller ouvrir les issues de secours d'aile de la
cabine touriste. (Pour que M. Diefenthaler ait pu proposer
cette action, il devait étre certain que lavion était dépressurisé.)

Mile Andrea veit en méme temps que la fumée commence
a4 pénétrer dans la cabine de premiére classe.

Il ressort des lémoignages que la fumée, qui a progres-
sivement envahi Parriére depuis les toilettes jusqu'aux derniers
rangs de la toilette touriste, était blanche. Le front de fumée
semble avoir progressé régulierement en virant au noir.

Les témoignages laissent penser que la fumée noire est
apparue au plafond de la cabine, presque simultanément dans
les compartiments touriste et premiere classe et qu’elle a
progressé, non seuiement horizontalement, mais aussi vers le
plancher.

M. Galetti retourne au cockpit; il décrit Pévolution rapide
et calastrophique .de la situation. Cette intervention da
M. Galetti précéde vraisemblablement le message de l'équipage
¢ Total fire on board ».

C’est a peu prés a ce moment que M. Carmelino retourne
dans la cabine touriste. Il progresse difficilement malgré son
masque car la visibilité est nulle. II wvoit trois « flashes »
se produire au fond de lavion. Le souffle le projette & terre.
Il revient vers lavant.

De lavis général des survivants, c'est a la deuxiéme entrée
de M. Galetti que la fumée se manifeste dans le cockpit. Une
descente d'urgence est effectuées tandis que, selon MM. Claunor
et Fusimoto (survivant), P’avion est dépressurisé, L’équipage
met les masques et les luneties. :

Ce serait 4 ce moment que M. Diefenthaler aurzit coupé les
alternateurs 1, 2 et 4.

La densité de fumée augmente rapidement dans le cockpit,
Les pilotes disent avoir ouvert les fenétres latérales lorsque
la vue du tableau de bord devint difficile et avoir pris la
décision de « crasher » lavion peu aprés.

II ne semble pas, selon les témoignages, que louverture des
fenétres ait amélioré la visibilité dans le cockpit. Les pilotes
ont posé l'avion en pilotage & vue, la téte a la fenétre.

Au moment du crash, neuf personnes se trouvaient dans le
cockpit :

1. Fusimoto, sur le siége pilote gauche ;

. Gilberto, sur le siége pilote droit;

. Alvio, sur le siége observateur ;

1. Zilmar, sur le siége navigateur;

M. Claunor, sur le siége mécanicien ;

M, Diefenthaler, debout derriére M. Claunor ;
Mlle Andrea et M. Galetti, au centre du cockpit;
M. Carmelino, contre la porte du cockpit.

s
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Lorsque l’avion s’immobilise, 'incendie reste contenu dans le
fuselage. Selon un des témoins au sol, quelques minutes apres
I’arrét, des flammes sortent de dessous le fuselage, tout 4 fait
i larriere ¢6té babord et lechent le revétement par lextérieur.
Aucune flamme n’est visible sur le dessus.

Le percement du toit se produit d'abord au droit de la racine
de la dérive. L’explosion du réservoir 3 semble se produire
4 ce moment.

Un témoin au sol qui est steward sur B. 707, a Air France,
arrive alors sur place et décrit ainsi lincendie: « L’intérieur
de l'avion légérement en arriére des ailes était en feu. Il ne
s’agissait pas d'un incendie violent mais plutdét d’une combus-
tion silencieuse. La fumée éfait trés abondante. La partie
arriere du toit était déja détruite. L’incendie progressait lente-
ment wvers l'avant sans toutefois redoubler de violence, »

Les premiers véhicules de pompiers arrivent sur les lieux a
14 h 11’ TU, soit six a sept minutes aprés le crash. Le feu est
complétement éteint & 14 h 50°. Il se ranimera dans la soute
a4 bagages mais sera rapidement maitrisé.
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S
SURVIVANCE

L'atterrissage forcé a élé parfailement réussi. L'accident était
survivable du point de vue des accélérations subies dans la
course au so0). Seul le deuxiéme mécanicien M. Diefenthaler a
été mortellement blessé a la prise de contact avec le sol car
)

il se trouvait deboui, non appuyé et non altacheé.

Cependant il est remarguable que, hormis les occupants du
cockpit et deux personnes en cabine qui bénéficiaient de condi:
tions particuliéres (MM. Tersis et Coelho), personne n’ait pu
évacuer lavion par ses propres moyens, bien que toutes les
imsues soient restées parfaitement utilisables.

‘Sur les neuf personnes qui se trouvaient dans le cockpit,
cing disposaient de masque a oxygéne. L'ouverture des glaces
latérales, bien qu'elle ait provoqué, comme des essais l'ont
prouvé, une aspiration des fumées de la cabine, a également
provoqué une turbulence bénéfique & ceux qui n'avaient pas
de masque.

M. Tersis, assis pres de la porte « passagers » avant se
protégeait le visage avec un linge mouillé. M. Coelho, assis
prés de la porte galley avant, utlisait l’appareil respiratoire
portatif abandonné par M. Carmelino et quwil avait trouvé en
dégageant l'accés a la porte galley.

En cabine, aucune issue n’était ouverte. Volontairemenl, en
I'absence de Loutes consignes, les masques a oxygéne n’avaient
pas été idéclenchés.

L'état des occupants de la cabine quand l'avion s’immobilise
peut étre apprécié grace a plusieurs constatations, Parmi les
personnes sorties par les pompiers, cest‘addire ayant subi les
effets de la fumée huit a dix minutes de plus que les premiers,
deux ont pu étre ranimées. Une seule toutefois a survécu,

Dans la zone avant ol les dégats dus a lincendie sont les
plus faibles, on ne note pas de signes évidents de tentatives
de fuite.

Les membres d’équipage (MM. Heleno et Balbino) qui se
trouvaient a proximité des porles ulilisées par MM. Tersis et
Coelho et qui connaissaient bien la topographie des lieux,
n'ont pu sortir.

Il est done trés probable gue les occupants de la cabine ont
été rapidement incapables de réagir et qu'ils étaient inconscients
au moment du crash. Il est vraisemblable que pour la majorité
des vietimes, leur décés n'est toutefois survenu gqu’aprés I'immo-
bilisation de l'avion.

2.16.

EXPERTISES

2.16.1.

Eramen des orifices de sortie d’air du fuselage.

L’air de ventilation est évacué par cing orifices:

Doux fuites permanentes qui drainent 'une a lavant, lautre a
I'arriégre les fumées des offices et les odeurs des Loilettes.
Elles sont équipées d’un venturi destiné a limiter le débit
lorsaque la pression différeatielle est forte;

Deux sorties venant des vannes de contréle de débit qui
régulent la pression ;

Un orifice de décharge de lair de refroidissement des
installations radio.

La commission a fail les constatations suivantes:

@) Une importante trace de fumée qui s'est 'd’ailleurs rapi-
dement corrvdée, est visible a la sortie de la fuite permanente
arriere. Une analvse de la corrosion dans celte trainée a
montré qu'il s'agissait d'une altaque du métal par 'acide chlo-
rnydrigque.

L’ouie et le wventuri ont été déposés immédiatement afin
d’analyser les dépots de combustion. Ces éléments présentaient
I'avantage de ne pas avoir été manipulés par les sauveteurs
ou contaminés par les agenls extincteurs. Ceite-analyse n’a
pas révélé de produils pouvant provenir d'un engin incendiaire ;

b) La fuite permanente avant précéde une faible trace de suie
dont I'axe moyen n’est pas paralléle au fuselage, mais corres-
pondrait 4 une incidence fusclage de l'ordre de 5 degrés.

¢) Les alentours de la sortie de la vanne de débit arriére
portent d’importantes traces de fumée ;

d) Les alentours de la sertie de la vanne de débit avant
ne révele aucune trace de fumdée;

e) Tl en est pratiquement de méme pour la sortie d'air de
refroidissement des racks radio.

2.16.2.

Exanten des toilettes arrieve.

Il existe trois loilettes & l'arriere. La toilette C a tribord
et la toileite D a babord sont symeétriques et adossées au
déme de pressurisation arvicre. La toileile E est située a
tribord entre la loilette C et 'effice.

Les toilettes C et D font pariie de 'aménagement standard
en version cargo. Eiles ne sont démontables gquélément par
élément : meuble-lavabo, W.-C., panneaux de revéternent. Par
contre la toiletle E est congue pour éire facilement enlevée
en ulilisation cargo. Elle est constituée d’un bloc aisement
amovible et raccordable.

Les trols toilettes sont dans un état identique. Portes, cloi-
sons, revéiements ont disparu. Seuls subsistent les éléments
métalliques : réservoir, moteur et cuvette de W.-C., lavabo,
chauffe-eau, filtre, fils électriques. Le plancher avion sous
la toilette E, ainsi que le revétemen! inférieur « fuselage », dans
sa partie basse adjacente a cette toilette, ont moins souffert
qu'ailleurs.

II ne reste du dome de pressurisation qu'une courouns
d’une trentaine de centiméires de large. Le mastic d'étanchéilé
4 la jonction du dome et du fuselage est boursouflé et brulé
sur touite sa longueur, sauf au-dessous du plancher, Les deux
goussets et la traverse supéricure de renfort situés dans le
plan du joint ont fondu.

Le revétement « fuselage « a disparu symétriquement dans
la partie supérieure.

Latéralement, l'effet du feu est beaucoup moins symétrigue.

A tribord, le revétement a ét{é chauffé réguliérement sur
toute la largeur de la toilette C depuis une hauteur d’environ
50 centimétres au-dessus du plancher. Le métal a été ramolli
et s’est rompu sous le poids de l'empennage entre les deux
couples précédant le dome, c’est-a-dire au niveau de la cuvetts
du lavabo C (station 1415).

A babord, leffet de lincendie sur le revétement avion
commence nettement plus bas et plus en avant : pratiquement
a4 la limite de la penderie et de la toilette D, légérement
en dessous du niveau du plancher. De ce co6té, le poids ds
l'empennage a non seulement provoqué dans la partie haute
une déchirure verticale qui s'est faite juste apres la porte
« passagers » (station 1390), mais a produit dans la partie
basse le flambage du revétement.

Sur le coté babord, le plancher est perforé. A e¢at endroit,
parmi d'importantes coulées d'alliage, ies bouteilles d'oxygéne
sont relrouvées non éclatées, mais robinetterie détruite.

La forme des déchirures montre que lincendie n'az atleint
sa plus grande intensité qu'aprés arrvét de l'avion.

2.16.3.
Examen de Uoffice arriére.

Cel office est composé de {rois meubles palettisables comme
T'est la teilette E. Les meubles 3 et 4 sont installés a tribord
de part et d'autre de la porte de service arriére. Face a ceux-ci,
& babord, entre la porte passagers et la cabine touriste, se
trouve le meuble 5.

Les meubles 3 el 4 oat assez bien supporté l'incendie. Les
déghts sont extérieurs. Tout ce qui était enfermé dans un
tiroir, dans un container ou dans un four n'a gque peu souitert.
La poubelie du meuble 4 a disparu mais sa position tend
a la faire sortir de son logement en cas de décélération impor-
tante de l'avion. Les journaux qui étaient empilés dans le
meuhle 4 n‘ont bhrilé que superficiellement. Les circuits élec-
triques de ces deux meubles sont détruits. On n’a releve ucun
indice de court-circuit sur les conducteurs mais leur dtat
est el qu'aucune conclusion formelle ne peut étre avancée.

Le meuble 5 n’existe plus. Ce meuble est essentiellement
une réserve. Il ne contient aucun appareillage de -cuisine.
Il n'est pas alimenté en électricité. Dans sa partie supérieure,
sont normalement stockées soixante couvertures de laine.

Le plancher, a tribord, sous les meubles” 3 et 4 a parvlai-
tement résisté. A bidbord, sous le meuble 5, il a disparu. En
avant de cetle zone, c’est-a-dire dans la partie arriere de la
cabine touriste, le plancher a fondu sur toute sa largeur.

Les parois du fuselage ont vésisté jusqu’a mi-hauteur de
la cabine. 1! ne reste rien du dessus du fuselage, du plafond
et des déquipements de sauvetage (canots) qui sont norma-
lement stockés au-dessus du couloir d'accés a la cabine tow
riste.



3 Avril 1976

DOCUMENTS  ADMINIOIRALIES

SLD

6.4.
Examen de lo cabine.

a) Office, foiletle avant, poste de repos equipage

Les dégits dus & lincendie n’intéressent que le tiers supé
vieur de ee volume. Le dessus du fuselage est intact. Le faux
plafond a disparu mais le cloisonnage a subsisté. Les aména-
sements toilette ont peu souffert de U'incendie.

Dans le poste repos équipage, les matelas mousse ne sont que
partiellement entamés par le [eu. Les meubles de loffice ont
plus chaunffe que bralé. Les portes « passagfers » et « service »
‘onctionnent normaiement, Llextineleur & eau placé prés de
ia porte « passagers » est intact, mais la cartouche CO% gonflée
par la chaleur, s'est vidée.

D) Cabine 1'* classe :

L’effondrement du dessus du fuselage commence avece la
cabine de I' classe. Il ne reste rien de la volte au-dessus de la
ligne des hublots a partir des premicres rangées de fauteuils
jusquda Parriere. Latéralement, le revétements intérieur sub-
siste partiellement. Les tuyauteries du conditionnement d’air
sont visibles. Les si¢ges sont en place, non déformés, Seuls, les
dossiers ont complétement brilé. La moquetie présente des
hrilures localisées. La cloison intermédiaire avec la classe
touriste a disparu.

¢) Cabine touriste :

Au-dessus de laile, les siéges sont entierement briles, mais
le revétement de sol a subsisté. Le revétement intérieur des
parois disparait complétement aprés les derniéres issues d’aile.

Au-dessus des puits de train, le plancher est intact. Il saf-
faisse puis disparait au-dessus de la soute arriére. Sa destruction
nest pas symétrique. A babord, il est pratiquement détruit sur
toute la longueur de la soute. A tribord, sa destruction se limite
sensiblement a I’espace compris entre les deux portes de soute.
De méme, la paroi latérale a mieux vrésisté a tribord qu’a
babord. Il faut toutefois noter que cette zone babord a servi
d’accés pour les pompiers.

Il ne reste rien de la partie arriére de la cabine touriste dont
les débris sont tombés dans la soute a4 bagages.

16.5.
Examen de la soute & bugages arriére.

La soute 4 bagages arriére s’étend depuis les puits de {rains
principaux jusqu’a laxe de la porte de loffice arriére. Cette
soute posséde deux portes situées a tribord. De part et dautre
de la seconde porte de soute, on trouve a lavant la réserve
d'oxygéne du circuit normal cabine et, a larriére, la réserve
d’eau des toilettes ef de loffice arviére.

La structure de cette soute est la partie de lavion qui a le
plus souffert de la course au sol. Ni la quille, ni le fond de
cogue n’ont cédé, mais ils ont été déformés, Le revétement
s’est ouvert selon une génératrice sur le flanc babord de la
soute et a larriere.

L’état de 'un des bords de louverture montre qu'a limpact
le feu n’avait pas atteint cette zone.

Tous les bagages des passagers se trouvaient dans celte soute.
Une grande partie de ces bagages n’ont été que partiellement
hrilés, Les dégats dus a lincendie sont nettement plus consi-
dérables & Varriére qu'a lavant et, pour chacun de ces deux
secteurs avant ct arriére, plus important a4 mesure gu’on s’éloi-
gne du plancher de la soute. Il n’a pas été remarqué au cours
du dégagement de celte soule de trace de foyer important et
localisé permettant d’eavisager linflammation d’un bagage.

La zone la plus calcinée se trouve a la hauteur des bouteilles
d’oxygéne (trois bouteilles de 3,200 litres; pression: 120 bars),
Celles-ci se soni vidées mais n’ont pas éclaté. Le crash ne les
a pas arrachées de leur support, mais il est vraisemblable que
les dégats aux tuyauteries d’oxygéne sont une conséguence
des déformations dues A limpact, bien qu’on nc puisse cepen-
dant garantir qu’ils ne sont pas consécutifs a la chaleur de
I'incendie ou a l'action des sauveteurs.

Ceci justifierait gue Poxygéne éjecté par les clapeis de sur-
prossion nait pas ¢té dirigé vers lextérieur, comme il est
normalement prévu, mais se soit répandu dans la soute. Ceci
expliquerait lintense ecaleination qui s'est produile dans cette
zone et notamment la fusion du plancher cabine au-dessus de
cet endroit.

La vanne de sécurité de la pressurisation gui se frouve a
I'avant de cette soute a élé récupérée en bon état, La vanne
de débit arriéere du systéme de pressurisation a été également
récupérée en assez bon état. Cette vanne est située hors de la
soute dans le compartiment, inutilisé en raison de sa faible hau-
teur, qui prolonge la soute arriére jusqu'au ddéme de pressurisa.
tion arrviére. Ce volume ne contient que les tuyauteries de
conditionnement de la zone toilette, les canalisations d’eau et
de vidange, les cables de commande de 'empennage. Cet espace
n'a pas dhacceés direct de Pextérieur. Le seul accés possible
se fait en démontant la cloison de fond de "soute & hagages,

Cette cloison n’est pas étanche afin d’assurer une pressuri-
sation correcte de la soute. Les seules alimentations électriques
dans ce volume intéressent 'antigivrage des canalisations d’eau
et le fonctionnement des vannes de débit et de récupération
de poussés,

Ce compartiment n’a subi les effets du feu gu’au droit des
perforations du plancher supérieur.

En résumé, les constatations faites dans la soute arriére et
dans la compartiment qui la suit semblent exclure la possibilite
que 'incendie ait pu ¥ avoir son origine,

2.16.6.

Examen des soutes aiant.

La soute a basages avant est situge entre la soule electronigue
et le compartiment climatisation.

Ces trois volumes n’ont souffert ni de la chaleur ni de Uimpact,
Un léger voile de suie est visible dans la soute a bagages qui
ne contenait que les valises de I'équipage et le lof de bord.

Les trois bouteilles d’oxygéne du cireuit cockpit sont intactes
mais vides. La robinetterie et la rampe de distribution d'oxygeéne
sont égaiement intactes.

La batteriec de bord n’a pas été détruite dans le crash.

Les groupes de conditionnement qui sont situés. sous le fuse-
lage, en arriére de la soute avant, ont ¢été partiellement arraches
dans la course au sol.

2.16.7.
Examen des circuits électriques.

a) Alimentation principale.

L’examen du pupitre mécanicien révéle gue la barre de distri-
bution (bus) essentielle était branchée sur l'alternateur 3.

Le mécanicien survivant déclare que son collégue a coupé les
alternateurs 1, 2 et 4 peu avant le crash.

Les relais principaux ont été déposés et expertisés. Les positions
suivantes ont été trouvées:

Relais d'excitation 1G. C. R.).

Numeéro Control

Pangl. cuiea o
& O B

Disjoncteur

Z.J 3197 0L 3552 XM 4356 UM 4311
Quvert. Fermé. Ouvert. Cuvert.
... Enclenché. Enclenché. Enclenché. Déclenche,

Relais de ligne {G. B.).

Numéro . 11662 11 G668 11 641 19617

G B, .. .00 uie Quvert. Quverl. Quvert. Ouverl.
Relais de couplage (B.T. B..

NUmero ........ 23401 ML 19249 ML 27983 ML 27986

B. T. B......... Fermé Fermeé, Fermé. Ferme.

Tous ces ensembles ont fait l'objet d’une vérification de fone-
tionnement, Ils ont tous été trouvés en état de marche avec les
performances minimales requises.

L’ouverture du disjoncteur du Control Panel n® 4 n'est pas
significative. Ce disjoncteur protége le circuit by-pass du relais
d’excitation qui ne joue un role guwa la mise en route sans
tension a bord.

Les positions trouvées sur les relais principaux suggerent
I'hypothése suivante :

Pendant la descente, 'équipage a ouvert les relais de ligne.
Louverture des relais d’excitation n® 1, n* 3 et n° 4 n’est
que la conséquence de laction des dispositifs automatigues
de protection a la suite des dégats subis a limpact au niveau
des alimentations primaires.

b1 Cireuits de distribution.

Une grande partie de ces circuits passe dans le plafond de
la soule avant, zone qui n’a pas été touchée par le feu. L'examen
des conducteurs n’a révélé aucune anomalie.

¢} Circuits des toilettes arrviére.
Sept circuits intéressent les toilettes arriére :

1. Consignes. — Ce cireuit allume dans chaque toilette une
étiquette clignetante lorsque les consignes @ « Attachez vas
ceintures » sont en vigueur. L’étiquette se trouve dans le
dosseret du lavabo, Ce circuit est protégé par le disjoncteur 77
en panneau P. 6. ;

Le meécanicien a signalé que lorsque les circuits électriques
des Loilettes arriere ont été coupés, un a un, & parlir des
panneaux disjoncteurs, 1"an des_ disjoncteurs du dernier rang du
panneau P. 6 était déjz ouvert. Il I'a réenclenché. Le disjoncteur
a de nouveau sauté.
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Le mécaaicien, aprés avoir examiné l'épave, certifie que le
disjonctcur en cause ¢lait Pun dos suivants ¢

75 No smoking : déclonehe ;

76 No smoking : déclenche

77 Relurn to seal : déclen
73 S=aat belt :
TO Seat belr : déejenehic

ciepehd

30 Lavatory dome light @ déclencheé

It ne peut formebement identifier celui qui avail
ment sauté, mais a cstimé que c¢'¢tait le disjoncteur
1o seat.

preéalable-
77 reiurn

2. Antigivrage des conalisations dean. — Il s'agit d'un ruban
chauffant qui entoure les canalisations d’eau et d’une résistance
qui dégivre le mat de drainage. Ce dernier circuit est protégé
par les disjoncteurs 4 et 35 en PL Le premier est alimente
par le circuit de rincage des toilettes au travers d'un fusible
et d'un thermo-contact.

Les canalisations se trouvent dans le compartiment vide qui
est sous les toilettes et qgui n'a subi que partiellement leffet
du feu. I est peu vraisemblable gqu'un courtcircuit dans cette
zone soit a Porigine de Uincendie.

3. Signealisation de toilettes, — Ce circuit qui signale l'occupa-
tion des toilettes est presque entiéremeent extérieur aux toi-
lettes elles-mémes. Il est protégé par le disjoncteur 40 en P. 7.
Son état de destruction ne permet aucune constatation valable.

1. Alimentation resoir. — Ce circuit alimente la prise rasoir
qui est située sur le dosserst du lavabo. Il est protége par les
disjoncteurs 14 en P. 1 et 45 en P. 5. Le convertisseur {(un pour
les trois toilettes) est en outre protégé par des fusibles. Son
état de destruction ne permet aucune constatation valable.

5. Eclairage toilette. — Ces circuits sont protégés par les
disjoncteurs 19 et 22 en P. 4 et 80 en P. 6. Aucune constatation
valable ne peut étre faite en raison de leur état.

6. Ringage W. C. — Ce circuit alimente une pompe par W. C.
qui rince la cuvelte. 1l alimente également le réchauffage des
canalisations de drainage, Il est protégé par le disjoncteur 25
en P. 4. Ce circuit a également été ravagé par le feu.

7. Chauffe-ecan. — Ce civeuit est le plus critique, d'une part,
et raison de la puissance installée, d’autre part, en raison de
la position des chauffe-can qui sont placés dans le volume qui
sert de réceptacle aux servietles en papier usagées.

Les trois chauffe-cau des toilettes arriére sont alimentés en
115 V triphasé. Ce circuit est protégé par les disjoncteurs 7,
8 et 9 en P. 3. Deux phases alimentent les résistances chauf-
fantes (400 W). La troisieme commande, par l'intermédiaire d'un
thermostat, le velais de chauffage. En plus de ce thermostat
qui déclenche a 52" deux thermostats de surchauffe, en série
avec les cannes chauffantes, coupent Dalimentation a partir
de 71° ‘

Une étude exhaustive des incidenls constatés sur les chauffe-
eau fut enireprisc avec la collaboratien de la Compagnie Air
France. Les résultats de cette étude ne débouchaient sur
aucun fait concluant, lorsque, en janvier 1974, se produisirent
deux incidents graves.

Dans le premier cas (F-BHSI - 5 janvier 1974), une passagére
signale de la fumée daps une toilette arriére. La vérification
visuclle montre que les fils d’alimentation du chauffe-eau ont
bralé et fondu dans le connecteur. Les fils d'alimentation sont
tombés dans les papiers essuie-mains usagés.

Au démontage la cannc chauffante est trouvée fendue selon
une génératrice.

Dans le second cas (F-BHSP - 18 janvier 1974), un steward
signale qu'il n'y a plus d'eau chaude dans les toilettes arriére.
De nouveau, on constate une coupure des fils d'alimentation.
La partie iselanie du connecteur qui contient les deux fiches
terminales est brilée et a été éjectée du corps metalligue du
connecteur. Les fils d’alimentation sont tombés dans les papiers
usagés.

Les deux cannes chauffantes ont en commun les points
suivants :

— des points de corrosion apparaissenl sur I'enveloppe métal-
lique des cannes ;

— les cannes ont gonflé; :

-— une des broches du connecteur a fondu.

Toutefois, on remargue que dans le premier cas le joint
néopréne entre la canne et le collecteur a été soufflé vers
’extérieur, alors que dans le second cas, ce joint est en place,
mais c’est I'ensemble isolant du connecteur qui a été expulsé.

125
la campagne

d’'isole-

Lexpertise des cannes en cause, lait an centrs d'essal
propuy! ainsi gne de celles qui, ai % .
de vavification, avaient pvésenté une |
ment, & permis de deéterminer le prece
; de perforation de la gaine par <

zion, 1'eait imbibe

la m dans laauelie est noyveése la g 2. Sous linflueneco
des nives, leau i
situé a e eau

la canne., L4

chambra

d

sistaie el 1'a1 £ de 1. Ce eours: L
cehaulle et brile le conuecteur. La Bsion de vaseus dans
le chambrage peii éire sutfizante pouy éjecter le connecleur,

Les chauflfe-cau du PP-VJZ ont élé expertisés 4 la lumiére de
ces constalations. La coloration inter wauffe-eau rnonire
qu'ils ont supporté une lompéralure supérisurs a 830%. A Uexcep-
tion d’une des cannes du chaulfe-eaw avant droit, toutes les
prises d’amenée de courant ont disparu.

L’oxydation des chauffe-cau et des cannes semble élre due
uniquement & Vincendie,

Les gaines de résistance sont intactes et les éiéments électriques
en bon état.

Les défauts d'isolement des cannes du chauffe-eau arriére sont
dus a des dépdts provenant de la combustion des isolants des
fils de liaison aux prises.

En bref, aucun indice ne permetl d'attribuer aux chaufle-eau
Porigine de lincendie.

Le circuit électrique de contrdle de l'alimentation en eau est
extérieur aux toilettes et n’a pas ¢été pris en considération.

2.16.8

Evamen des cireitits de conditionnement d'air.

iLes principaux éléments des circuils de conditionnement d'air
dans le fuselage ont été prélevés aux fins d’expertise.

Les principales constatations faites au démontage sont les sui-
vantes :

1. L’état interne des cireaits exclut {oute surchauffe ou tout
dégagement de fumée en provenance de ce systéme;

2. La vanne d’isolement de laile droite est fermée, la vanne
d’isolement de l'aile gauche est ouverte. Ceci confirme les indi-
cations relevées sur le panneau mécanicien. Les seules sources
possibles sont alors le turbo-compresseur n” 2 et les soutirages |
et 2. La panneau mécanicien ne donne aucune certitude concer-
nant le fonctionnement du turbo-compresseur n® 2, mai il indique
que le soutirage n" 1 était en service el que le soutirage n” 2
était coupéd. On peut remarquer que les opérations faites par
I'équipage correspondent exactement a la procédure de secours
en cas de fwnée provenant du systéme de climatisation ;

3. Les vannes de récupération de poussée sont fermées. La
vanne automatique de ventilation radio est cuverte. Ces posi-
tions correspondent au fonctionnement normal et automatique
lorsque la pression différentielle devient faible.

2.7

RENSEIGNEMENTS SUPPLEMENTAIRES

2171

Consignes Varig en cas d’incendie.

Le chapitre 1 des procédures de secours de la Compagnie
Varig (édition de janvier 1972) concerne les problémes de feu
et de fumde:

Le paragraphe 1.1, {raite des feux moteurs;

Le paragraphe 1.2 concerne les feux et fumées d'origine élec-
trigue.

)
La procédure, dans ce deuxiéeme cas, est divisée en trois phases:
Phase 1:

Mettre les masques et lds lunettes (pour l'équipage’ ;
Quvrir loxygeéne a 100 p. 100 (pour Véquipage};
Brancher Uinterphone ;

Allumer D’éclairage blanc ;

Compenser Pavion pour un pilotage manuel ;

OQuvrir tous les relais de ligne et les relais de couplage ;

(=233 I S JV L 0

Si la fumée persiste :

Phase II:

7. Fermer tous les relais de ligne ;

8. Transférer lalimentation de I'horizon place gauche ;
9. Placer le sélecteur de bus essentielle sur parc;

Si la fumée persiste :

Phase III :

10. Ouvrir Iinterrupteur batterie ;

11. Ouvrir le disjoncteur de la bus essentielle 28 volts continu ;
12. Quvrir le disjoncteur du transforedresseur essentiel ;
13. Ouvrir le disjoncteur de l’'ampli interphone ;

14. Réalimenter la bus essentielle,
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Le paragraphe 1.3 concerne Pémission de fumces par le Cet examen, confirmé par les aulres cbservations recueillies,
de econditionnement de LUair permet d’éliminer Phypothése dun teu de soute.
o peArva PR S cdles fou alimeonts & Toridine bpuar le
e partie de la p?‘:;céd}:re. vise a rechercher “3?&. h {ntml }llép(‘.li'éh oun e ”h”“'m'”, liiulvt\lu 'i‘“' IZ;J'M,It
: -;ci,c_z- le ciegagen?em'ne fumée. La seconde partie o thiian e 1 1t 6F Aas verilieations
t vacuation de la fumde. ! s ol
qui onl pu étre fa
Phase [
1 les masgues el luneties (pour Péquipage ; 3.1.2
2 Poxyzéne a 160 ¢+ ipour [l'éyuipage ; Bien que les témoig et orvieate les recherches suv
o les toilettes elles-me la possibilite d'un feu, dans Despace
+ compris entre le plafond du secteur hibitable de la zone
3 le ventilateur dair 1 eritiqua  définle ci-dessus et o tusel a4 eté envisagée
5. Mettre en service le turbo-coi n" 2 opu les sou- Quelques viblages électriques passent dans ce volume, paral-
lirages 1 et 2 lelement & Paxe de lavion et de part et dlautre du plan
7. Fermer la vanne d'isolement de Paile droite ; de symétrie. Les sculs cdbles transportant une puissance
— . » notable sont  ceux gui o alimentenl  les moleurs éleciriques
5i la fumeée persiste e .
. . du stabilisateur de profondeur,
& Quvrir la vanne disolement de laile droite; Le moteur du servo-trim, qui fourne en permanence lorsgue
9. Mettre en service les turbo-compresseurs n 3 et 4 le pilote automatique est enclenché, absorbe 3 ampéres par
ou les soutirages 3 et 4, ) phase sous 115 volts.
10, Fermer la wvanne d’isolement de laile gauche; Le moteur du trim 4 commande manuelle absorbe 13 ampéres
Si la fumée persiste : par phase sous 115 volts lorsque le pilote actionne les inter-
11, Fermer le groupe de conditionnement d'air gauche ; rupteurs de manche. Ce moteur est utilisé 'de maniére inter-
- . . mittente et ipour ides périodes de quelgues secondes.
5ila fumée persiste : ILes 'pilotes n’ont signalé aucune anomalie sur la compen-
12, Quvrir le groupe de conditionnement dair gauche; sation en profondeur durant la descente initiale.
13. Fermer le groupe de conditionnement d’air droit. D’autre fpart, aucun cas antérieur ‘de court-circuit sur ces
Si la fumée persiste cablages n’est connu concernant ce type Qavion.
Descendre 3 une altitude compatible avec la sécurité et les Compte tenu, en nuﬂtre, de l_‘e_lorgrllement de ces cablages par
performances de l'avion. Suivre les procédures du vel non rappori;. aux elen’n.enta combua_tl})]c_:s pou‘vanlt propager ]e. feu
pressurise. et au 'Lfalt que It')d_eup ca-r:actei‘lsttque 'd-gs 1solant_s f;lec-?:nque‘s
chauffés n’a lpas été signalée, la commission a eslimé trés peu
Prase II ¢ probable que lincendie ait cu son origine dans le faux plafond
;2 ’ ; . 5 % ‘de la zone arriére ‘de la cabine.
) Vol pressurisé, — L’évacuation de fumée en vol pressurisé
esl normalement assurée avec la ventilation habituelle. En cas 313
d’émissions de fumeées trés importantes, la proeédure suivante T :
fournit une ventilation maximum Concernant la Wdécouverte de la fumee, on dispose des décla-
i, Mettre les masques ot les luneltes (pour équipage) : ratior}s \pwlﬁéc_ises et -cqn_cordantes de ‘deux témoins woculaires:
2. Quvrir Joxygeéne a 100 <¢ ipour P'éguipage); 'WI Carmelino et 'I'erszs. e . =
3. Brancher linterphone ; Lorsque leur a:ttent:o_nv est  attirée sur la toilette ba!oorid,
1. Augmenter laltitude cabine (10000 pieds?; aucune ‘flam:r'ng n'est -wsmle: La fumde occupe au maximum
5. Mettre en scrvice le maximum de turbo-compresseur et _1f‘- tiers superieur .d_e_la ,t,miet‘t.e. Elle ne sem-blc; pas sortir
de eoulirages. ct’un_ endroit ‘det_ermme, L’envahisseiment d(; la to;lgtte par la
" ; : ; - " fumée se poursuivra sans que la source soit localisée.
Ne pas dépasser une surpression gaine de 200 pouces d'eau,
Ne pas ddpressuriser, Deux hypothéses se présentent:
Y Vol non pressurisc, L'évacuaiion des [umées est — le feu est né dans la tcilette de babord:
Sure en vol pressurisé. — le feu est né dans un local adjacent. Il s'est développé
Neutilizer la procédure suivanle qu'en cas de vol non pres a linsu des occupants. Il nwa été décelé que lorsgue la fumée
surisé ; a pénétré dans la toilette babord. Cette toilette est contigue,
1. Metire les masques ot les lunettes ipour Péquipage) ; d'une part, ‘;3‘ la penderie, ‘dautre ‘part, a la toilette extréme
2. Ouvrir Poxygéne a 100 7. 'pour léguipage) | tribord, svmétrique de la toilette babord
3. Brancher linterphone ; La penderie est constituée da deux cloisons perpendiculaires
+. Dlechercher la vitesse d'attente; 4 Paxe avion, appuyée au flanc «du fuselage babord. Elle
5. Ouvrir la fenéire cepilote. n'est séparée «du couloir central que par un simple rideau.
fLe paragraphe 1.4 concerne les feux de trains d'atlerrissage. Elle posséde une arrivée d’air située & mihauteur sur la paroi
Le paragraphe 1.3 concerne les feux de compartimentis cargo, du fuselage. La reprise de cette wventilation se fait par la
cabine passager. Tout dégazement de fumdée dans la penderie
2.17.2, ne peut donc se manifester que dans la cabine et non dans
De nombreuses analyses, expertises el verifications ont éta I bulsries Yol i : s ; . ;
R , : : T ¢ n en déduit que Uincendie n’a pas débuté dans la penderie,
cffectuées, Parmi les plus importanles demandées par la : s L . : 5 afedoo w3 1 A
commission d’enquéte, on peit citer mais dans Pune 'des deux toilettes situées a I'extréme arriére.
— lexpertise [aite par le colonel Dusch des sapeurs-pombvpiers 3.2.
1o B ALY 3 sal 2 Il " m araadd
T&}lfi;l;g%ﬁ?jmm les origines: fel. 1y propagation du feu _ ETUDE DES RISQUES DUNCENDIE ET DES CONDITIONS ‘
<o Yen dtgdas ‘Ge deaazerment. 48 Jumbe Taites par T cenbre DE DEVELOPPEMENT DE CELUL-CI DANS LES TOILETTES EXTREME ARRIERE
d'essais aéronautique dz Toulouse ;
-— les recherches effectuées par différentes compagnies 3.2.1.
aériennes, notamment Air Inter el United Airlines, et par la L'aménagement des toilettes arridre étant identique, Uétude
société  Boeing concernant les problemes d'évacuation de des possibilités d’incendie dans l'une d’elles vaut pour lautre.
fumnce. Les matériaux utilisés dans l'aménagement ne sont pas incom-
3 bustibles. La réglementation américaine fixe !des conditions
d y a satisfaire poeur qu’ils ne propagent pas aisément le feu,
Analyse des faits. 5 % S de e
mais elle n'a pas d'exigence concernant les émissions de
I fumée,
LOCALISATION DE L'ORIGINE DE L'INCENDIE Selon le constructeur, ces matériaux répondaient A la norme
211 CAR 4B-381 en .vi'gl:mu:: d la m"lse en service de lavion.
R : Toutefois, un essai d’inflammation effectué sur le volet d'une
De Pexamen de Pépave, “il ressort que la zone oi s'est trappe & déchets provenant d’'une toilette avant qui avait peu
déclaré et initialement développé lincendie est la portion de souffert du feu, a montré que cet ¢élément était facilement
ia cabine pressurisée située au-dessus du plancher cabine et inflammable.
en arriére du galley de la classe touriste, c’est-a.dire dans ‘Cependant, ce n’est pas lhabillage wqui constitue le plus
I’espace occupé par les trois toileites arriére, la penderie grand risque. C’est le papier qui est présent en grande quantité
et le couloir central les desservant. sous forme d’essuie«mains, de serviettes, de couvre-sidges, etc.
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3.2.

Il existe dans les toilettes avriére trois réserves principales
de papier :

a) Le placard situé contre la cloison de pressurisation arriére.
Ce volume n'est fraversé par aucun circuit élecivique. Il est
constitué par un caisson en tdle dont la face avant est
abattable. Cefte face avant est percée d'une fente formant distri-
buteur de couvre-siege. Ce placard est séparé du bloe W.-C.
par un volume normalement vide ;

b1 Le distributeur de sevviettes situé auwdessus du lavabo,
sur la parvoi du fuselage, a mishauteur entre le plan du lavabo
el le plafond de la toilette. II a'est traversé par aucun cireuit
électrique. Il est constilué par un abattant en plastique de
forme renflée. L’abattant est percé de plusieurs ouvertures de
distribution de différents produits ;

¢) Le meubledavabo dont le volume intévieur sert de poubelle.

Ce meuble est un caisson partiellement en téle, partielle-
ment en bois. La face arriére adossée a la paroi fuselage est
en tble. Elle est percée douvertures par ol passent les cdblages
glectriques de la foilette, l'alimentation en air de l'aérateur
individuel et I’évacuation (les eaux usées.

Cette face arrvitve est doublée par une tole fixée sur les
couples fuselage, qui assure la continuité du revétement inté-
rieur du fuselage dans les toilettes.

Les faces latérales el supérieures sont en bois aggloméré.
La face avant est en hois revétu de plastique.

Le plan du lavabo, la cuveite et le dosseret sont constitués
par une feuille d’acier inoxydable en forme.

Une cloison centrale ajourée divise le
compartiments.

Sous la cuvette du lavabo se trouvent le coffret des connexions
électriques, un boitier 'de commandes €lectriques et un chauffe-
eau entouré par une tole de protection,

Ce volume constitue, en outre, le réceptacle des papiers usagés.
Ceux-ci sont normalement jetés par une trappe située au-dessus
du dosseret et s'accumulent au-dessous du lavabo. Il n’y a pas
de poubelle au sens strict du terme, vraisemblablement en rai-
son des canalisations et des cablages qui traversent ce volume,
mais seulement un bac de 15 centimétres de haut qui protége
la partie inférieure de ce compartiment.

Le compartiment voisin est occupé par des tiroirs en fdle qui
servent de réceptacles aux saecs & déchets. On remplit ces iiroirs
par des trappes situées sur la face avant du meuble et on les
sort par 1autre compartiment.

II n'y a aucune installation ¢lectrique dans celte seconda
partie du meuble-lavabo, dont la particularité est gu’elle ne
s’étend pas jusqu’a la cloison de pressurisation.

La présence de goussets de renfort, au droit du couple de
fixation du déme arriére, crée un volume inutilisable en forme
de fer a cheval qui est commun aux deux toilettes arriére. Ce
volume inutilisable va du plancher de la toilette babord au
plancher de la toilette tribord en passant par le plafond des
deux toilettes.

Ce volume est séparé des toilettes par un habillage léger en
bois recouvert de plastique. Il est traversé au plafond par les
ciblages dont il a été question précédemment et qui vont au
céne de queue, Latéralement, le seul équipement installé est le
haut-parleur d'annonces aux -passagers.

La cloison du meublelavabo qui est mitoyenne a ce volume
est percée d'un trou d'environ 15 centimétres de diameétre.

meuble en deux

2.

Les risques d’incendie sont d'autant plus grands gu’existent
A proximité d'un éventuel point chaud des malitres facilement
inflammables.

Les points chauds envisagés sont, soit d’origine électrique,
soit la conséquence d'une imprudence humaine, comme !'aban-
don d'un « mégot » de cigarette.

Les incidents antérieurs connus d'origine électrique sur B. 707,
autres que le probléme des cannes chauffantes qui sest Tévéle
aprés Paccident du PP-VJZ, intéressent les points suivants :

— alimentation de la prise rasoir;

_. alimentation de l'éclairage fluorescent du miroir;

— alimentation du moteur de rincage des water-closets.

Hormis le ciblage de la prise rasoir, ces circuits sont éloignés
d’éléments facilement inflammables.

Fn examinant la localisation des combustibles, on constate que

les trois réserves de papier n’offrent pas le méme risque de feu.

1l parait difficile que les deux distributeurs de papier puissent
dtre enflammés électriquement,

D'autre part, s'il est aisé de jeter un mégot dans le distribu-
teur situé au-dessus du lavabo, il est beaucoup plus difficile de
le faire dans le distributeur situé au-dessus des water-closets.

En outre, dans les distributeurs, Pempilement des papiers ne
facilite pas la combustion.

1

Ies
elec-
fonetisn de la

Par conire, dans le volume servant d¢ vouhelle, toules
conditions sont réunies pour qu'un wégol ou un incideat
trigue décienche un feu dont la gravite sera
quantité de papiers qui y est accumuléc.

Dans le cas de l'accident, s'agissant d'un vol de longu- durée

(11l heures) avec une occupalion quasi weiate de la cissse tou-
riste (97 passagers sur 109 siéges offerts), on peut, a t daroit,
présumer gue le volume servant de poubelle dtlait plein.

Ce long irajet permet ¢galement de pe vorue beaucouap de

serviettes usagées avaienl eu le lemps «
normalement trés seche on croistore est,
meunle-lavabo, vechauf{ée pur les p
cau.,

Des sondages, aprés accident du PPVJZ, onl révéls quuss
souvent les poubelles contenaient des mégots. Cecl semble ind
quer que le cendvier piacé suv la face avanl du mensnis lavabho
n’étail pas suflfisamment visible.

secher. L'atmosphére
dans Vinteriauer du
s Lhermicgues du chauife-

En résumé, le risque d'incendie a ¢lé étabii co

e sall ]

— distributeur au-dessus des water-closeis : risque faiwie |

— distributeur au-dessus du lavabo: risque moyen en liwson
avec une imprudence de passager ;

— volume-poubelle : fort risque, aussi bien dans 1'é
d’une imprudence de passager que dans l'éventua
incident électrique.

antilite
e d'un

3.2.3:

En w~vol pressurisé la circulation de l'air de la toileilz esi 1a
suivante : Pair arrive en partie de aérateur individuel, en partie
du plafond, en partie .du couloir central. Il est évacué a partir
d'un captage situé au niveau du siege W.C. et rejeté directe
ment a Pextérieur.

En cas de feu dans l'un des distributeurs, non s2ulement
leur constitution en permettra pas a la fumée de s’échapper
ailleurs que dans la toilette, mais l'aération forcée n2 pourrs
que I’y ramener.

A signaler que laération forcée ne contribuera pas 4 active:
Iincendie dans sa phase initiale.

Le feu dans le meuble lavabo aura des caractéristiquas diffe
rentes. Le volume d’air dans le meuble et le froissement di
papier favorisent un développement tres rapide du feu. Celui-c
risque de se développer dans trois directions:

— vers le haut en divection de la trappe a déchets;

— ‘latéralement vers le caisson contenant le haut-parieur

— vers le bas si le tuyau plastique d’évacuation di lavabe

fqui est en dépression) se perce. !
. A noter également que la durite qui relie Paérateur individue
a4 sa tuyauterie d’alimentation est en cacutchouc soupte. Ell
risque de rapidement se détériorer et de créer une arrivé
d’air directement sur le foyer.

3.3.

DISCUSSIONS ET HYPOTHESES RETEXNUES

Premiére hypothése. — Feu dans la toilette babord.

Le fait_que la passagere sortait de la toilette babord indiqu
que le dégagement de fumée était récent, sinon elle n'y aurai
pas pénétreé.

Si la fumée avait pour origine cette toilette, cect signifi
que le feu en était & son début.

Il est difficilement envisageable que la source de f{umée
si elle provenait de 1'un des distributeurs, n'ait pu étre localisé
et gu’aucune flamme ne se soit rapidement manifestée.

Il est plus vraisemblable que la fumée provenait d'un fe
dans le meuble lavabo, La disjonction présumée du cirew
« Return to seat » corroborerait cette hypothése. (%)

Un des rares indices objeclifs est constitué par Yarvét d
enregistreur dont lalimentation passe dans le plafond d
la toilette tribord, puis dans le caisson inutilisé commun au
deux toilettes et silué au-dessus des W.C.

Pour obtenir la coupure de ce circuit électrique par un fe
dans la toilette babord — coupure qui s’est produite presqu’e
méme temps que l’équipage signalait aux services ATC avo
le feu a bord — il faudrait que lincendie ait trés rapideme)
progressé dans le caisson inutilisé et détérioré de cédblage.

Ceci parait doufeux car il existe en cet endroit peu ¢
matériaux aisément combustibles et le tirage est limité ta
que lhabillage du caisson n'a pas disparu.

(%) Cf. paragraphe 2.16.7c.
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3.2,
Deuxieme hypothése, — Few duans la toiletie tribord.

Les survivants ont indiqué que la porte de la toilette tribord
atait fernmée au moment de la découverte de la fumee, et que
personne ensuite n'a ouvert celte porte.

I est certain quwen vol pressurisé et a la condition que le
dégzgement de fumeée ne soit pas trop important, aucune
odeur, et ¢ fortiori aucune lumée, ne se manifesteront en
cabine en cas de débul dincendie dans une tolletie fermeée.

Le facteur temops qui est particuliérement génant dans
'hvpotheése d'un f{eu dans la toilette babord, ne lest plus
dans Thypotése d'un feu dans la toilette tribord.

L’examen des cloisans des toilettes avant, qui sont de méme
nature, montre gu’elies onl une bonne résistance au feu.

Il est donc possible que, lorsque les fumées ont filtré dans
la teilette babord, le développement du feu a tribord ait ¢teé
important. Le plafond de cetle toiletie n’a pas une grande
sistance au few. On peul admetire que le feu se développait
déja dans le faux plafond, et ceci donne une meilleure expli-
cation de Yarrét de l'envegistreur.

Le fait que le dégagement de chaleur dans la toilette babord
était faible milite en faveur de cette thése.

L’enwahissement brutal par la fumée du couloir central
entre les toiletles peut correspondre & la rupture des gaines
de wventilation qui alimentent 1'aérateur du plafond de ce
couloir.

La progression de l'incendie vers l’avant peut s’expliquer par
la présence déquipements de sauvetage auw-dessus de la zone
galley, puis par la nature du plafond de la cabine en plastique
moulé,

Bien que l’hypothése d'un feu ayant son origine dans la
toilette babord ne puisse étre formellement exclue, il est plus
probable que le feu ail pris naissance et se soit développé
dans- la toiletle arriéve tribord, vraisemblablement dans le
meubie lavaho.

ACTION DE L’EQUIPAGE

Liefficier mécanicien Diefenthaler qui n’était pas en service
au mement ot la fumée [ut découverte, a joué un role impor-
tant dans la luite contre l'incendie entreprise par le personnel
navigant commercial et les mesures  prises par le personnel
navigant technique pour tenter de juguler le développement du
feu.

Bien gue Dintervention du personnel navigant commercial a
l'aide d’extincteurs ait été rapide, elle fut inelficace car le
fover ne fut jamas localisé,

L'hypothése d'un incident d'origine électrique était plausible.
Le déclenchement de tous les circuits toilettes, puis celui de
la génération non essentielle était logique.

Liaugmentation de laltitude de la cabine est le moyen
recommandé pour accélérer D’évacuation des fumées. Elle fut
réaiisée,

Malgré cela, la fumée continuail de progresser. Cette pro-
gression qui en cabine ne fut pas réguliere, devait naturel-
lement conduire & soupconner un probleme avant son origine
dans le systéme de climatisation. L'examen de I’épave montre
que la procédure de secours concernant l'dmission de fumée
par le systéme de climatisation a été commencée,

Le déroulement rapide des événements a conduit le personnel
navigant technique a effectuer successivement et partiellement
des procédures qui sappliquant a des hypothéses différentes
n’étaient pas absolumenl cohérentes. Lorsque l'on considére
ce fait, on s’ap=rcoil que les manceuvres de I'equipage étaient
fondeées.

La décision de l'équipage de ne pas mettre en service les
rampes a oxygéne des passagers a fait Pobjet d’un examen
particutier. Outre le fail que ces rampes aboutissant dans les
loilettes, leur débit aurait pu aggraver la situation, l'utilisation
des masques n‘aurait pas protégé les passagers de lintoxicalion,
car ces masques débitent un mélange doxygéne pur et dair
ambiant, Clest done a juste titre gue les consignes ne prévoient
pas Putilisation de l'oxygéne dans le cas des fumées.

D’autre part, les essais effeclués par Boeing ont montré que
Uouverture des glaces latérales n'améliorait pas la situation
dans le cockpit dans le cas de fumées ayant leur origine dans
le fuselage. Toutefois, il a été admis que lorsque ces glaces
furent ouvertes, la densilé de fumée dans le cockpit était
lelie que les instruments de bord n’étaient vlus visibles, Cette

manceuvre a permis un pilotage a vue qui a rendu possible
I'atterrissage foree.

I 3.5

CONSTATATIONS MEDICALES

Les coefficients d'intoxication due a loxyde de carbone égaux
ou supérieurs a 066 suffisent & eux seuls a expliguer la
mort de 78 % des victimes.

Liintoxication cxycarbonée comprise enire 0,30 et 0,80 cons-
titie une cause possible, mais non certaine, du déces de 9 7%
des victimes.

Enfin, dans 137, des cas le coelficient d'intoxication infé-
rieur a 0,50 ne permet pas dlattribuer la mort a l'intoxication
oxycarbonée, Y

La cause vraisemblable du déces dans ces cas est un réflexe
inhibiteur a lacide fluorhydrique et a l’acide chlorhydrique.

On remarque le taux d’intoxication particulierment élevé de
ceux pour lesqueis on a la certitude que les corps siégealent
a larriére dans la cabine passager. Mlle Elvira Strauss et
M. Utermohel présentaient l'un et 'autre un coefficient
d’'intoxication de 0,78 et un taux d'oxyde de carbone dans le
sang de 140 millilitres, par litre.

En revanche, le coefficient d’intoxication dans le sang de
M. Diefenthaler dont la mort fut certainement immédiate
dans le cockpit, jpresentait un coefficient d’intoxication de 0,37
et un taux d’oxyde de carbone dans le sang de 90 millilitres.

C'est un coefficient d’intoxication intermédiaire hien cque
suffisamment élevé pour entrainer la mort que lon reléve
chez M. Balbino dont le corps a été relevé dans le galley des
premiéres classes, et qui respirait peut-étre aprés le crash
10,66 et 130 millilitres d’oxyde de carbone).

II convient de souligner que l'affinité de 1I’hémoglobine pour
I'oxyde de carbone est beaucoup plus grande que pour loxy-
gene.

C’est ainsi que Vhémoglobine mise en présence d'un mélange
gazeux comportant 220 volumes d'oxygéne et un volume
d’oxyde de carbone fixera ces deux gaz par moitié. Quand Ile
mélange gazeux aura saturé I’hémoglobine, on se trouvera en
présence pour moitié de carboxyhémoglobine et pour moitié
d’oxyhémoglobine.

La présence d'un volume d’oxyde de carbone pour 500 volumes
d'air (1/300 d’oxyde de carbone dans l'air) provoque la mort en
quelgues heures, .

La présence d'un volume d'oxyde de carbone pour 20 volumes
d'air 11/20 d’oxyde de carbone) provoque la mort en 15 minutes.

Le  coefficient d'intoxication oxycarbonée de Nicloux ot
Balthazard est le rapport carboxyhémoglobine hémpglobine
total :

Un coefficienl d’intoxication de 0,10 et 0,20 entraine un léger

essoufflement ;

Un coefficient de 0,30 entraine des maux de téte:

Une coefficient de 0,30 a4 0,40 entraine des nausées et des
vertiges ;

Un coefficient de 0,40 4 0,50 cntraine des syncopes ;

Un coefficient de 0,50 & 0,60 entraine des convulsions ;

Le coma et la mort apparaissent au-dela de 080,

Conclusions.
FarTs ErasLis

L’avion avait un certificat de navigabilité en état de validilé
et était entretenu conformément a la réglementation en vigueur.
La stricture de I'avion, ses commandes et gouvernes, ses moteurs,
sa masse el son centrage ne sont pas en cause dans cet accident,

4.1.2

L'équipage possédail les licences ol qualifications requises
pour ce vol,

4.1.3.

En cours dlapproche, lUincendie o pris
cabine, au niveau des toileties arviere.

ssance  dans  la

4.1.4

Bien que 'équipage soit intervenu dés la découverte des
fumeées, son intervention fut sans elficacité, car il ne put
localiser le foyer initial.

4.1.5.

La propagation des fuméas fut trés rapide et rendit la siiua-
tion intenable au point d'inciter les pilotes a un atterrissage
force, & 5 km de lentrée de piste.

La destruction de P’avion par Yincendie s'est produite au sol,
malgré la rapidité de lintervention des pompiers
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4.1.

4.1,

.

4.1.

4.1.

4.1.

6.

Aucuneg aunmalie  preéexistante susgeptible dlexpliquer la
naissance du feu n'a été découverte sur les équipements de
Pavion, Aucun indice d'acte de malveillance n'a ¢ié relevs.

7.

Rien ne permet d2 penser que les malérisux d’habillage de
fa cabine n'étaicut pas contformes aux spécifications i contruc-
teur.

.8

Il existe toutefois un doute sur ia conformité des spéeifications
Boeing avec la norme CAR 4B. D'une part, certains des échan-
lillons prélevés dans la cabine sc sont révélés facile
inflammables. DTautre part, les poubelles destinées a recevoir
les papiers usagés ne répondaient pas aux exigences du para-
graphe d dez la CAR 4B 381 ; elles n'étaient pas aptes 4 empécher
le developpement d'un incendie éventuel.

o

L’atterrissage forcé a été réussi aussi bien qu’il élait possible.
Les décélérations subies étaient facilement supportables pour
tout occupant normalement attaché. Seul un membre de équi-
page technigque, non attaché, a été tué par choc.

- «
mani

10.

Bien que portes et issues n'alent pas été bloguées, seuls les
occupants du cockpit et deux stewards qui se trouvaient a 'avant
de la cabine passagers ont pu évacuer ['avion par leurs propres
moyens.

11

Les analyses failes ont montré qu'une forte proportion de
décés était due a lintoxication par loxyde de carbone. Les
analyses faites sur le mécanicien tué par choc & limpact, per-
mettent d’affirmer qu’a ce moment lintoxication oxyearbonée
des occupants était suffisante pour les empécher d’agir.

12.

La proportion de décés dus a l'oxyde de carbone est supé-
rieur a4 75 % ; la plupart des autres décés semblent avoir été
provoqués par suffocation 4 la suite d’inhalation d’autres gaz
toxiques.

CAUSE PROBABLE

La cause probable de Iaccident est un incendie qui scmble
avolr pris naissance dans !e meubielavabo de la toilette arriere
tribord. 1I a €été déteclé a la suile de la péndtration de funiées
dans la teilette babord contigué. Lincendie 1 pu étre provoqud,

soit par un incident électrique, soit par impradenes dun
passager.
La difficultd de localiser le foser a rendu ineffic Finter-

vention du personnel de cabine. De son cété l'équipage leeh-
nigue ne disposait pas des moyens, a4 partir du poste de uilo-
tage, pour agir utilement contre le développement de lincendia
et 'envahissement de la fumée.

Le manque de visibilit2 dans ie cocksit preovegua ko decision
de Véquipage d’effectuer l'atierrissage {orcé. Au moment du
contact avec le sol, llincendie é&tait confiné dans la zone des
toileties arriere. Les occupants de la cabine passagers dlaient
pius ou meins intoxiqués par l'oxyde de carbone et les autres
produits de combustion.

Apres limmobilisation de l'avion, lincendie s'est amyplifié of
s'est étendu vers l'avant, de telle sorte gu'il n'a pas dté
possible aux membres de 'équipage, d’ailleurs eux-mémes bhlzssés
ou intoxiqués, ni aux premiers témoins, d’extraire les passagers.

Le président de la commission,
R. LEMAIRE,

Le vice-président de la commission,

GENERAL M. MARTINET.

Lingénieur général de Uaviatiny civile,
P. CAROUR.
Le pilote inspecteur,

chef de lorganisme du contrdle en vol,

P. TESTU.
Le wvice-président cw conseil wédical
de l'aéronautique civile,
DOCTEUR C. GIGNOUX

L’ingénieur en chef de aviation civile,

P. GUILLEVIC.

Le commandant de bord,
de la compagnie nationale Air France,
A. GELY.
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RECOMMANDATIONS DE SECURITE

L'accident du PP-VJZ est le second accident intéressani un
avion de transport public et consécutif 4 un incendie dans le meuble
d'une teilette survenu en France. Le 11 septembre 1963, au large de
Nice, dans des ecirconstances analogues, 12 chule en mer d'un appareil
francais avait entrainé la mort de ses 82 occupants.

Dans les années qui ont précédé laccident de la Varig, et postérieu-
rement @ cet accident, on a enregistré un nombre relativement impor-
tant de feux de cabine dent, pour une une bonne part, le foyer se
situait dans les toilettes.

Ces feux de cabine concernent divers types d'avion de transport,
parmi lesguels des appareils de grande capacité. Dans certains cas,
les événements ont abouti ‘a4 une situation critique et d'autres
catastrophes ont été évitées de justesse.

Ces constdérations ont conduit la commission d’enquéte a formuler
un -certain nombre «de recommandations dans la notification de
l'accident, dite notification ultérieure, adressée a 1'0. A.C.I (sep-
tembre 1973).

Les recommandations portaient sur:

— la limitation au minimum des risques d'incendie, en particulier
dans les toilettes, par la suppression ou la neutralisation des sources
d’ignition ; )

— la surveillance systématique des espaces clos, tels que les
toilettes;

-— le respect de linterdiction de fumer dans les toilettes;

-~ la vérification réguliere des installations.

Parallelement, des études ont été entreprises en France et dans
d’autres pays en vue de l'adoption de matériaux d’aménagement de
cabine peu combustibles et ne dégageant pas de gaz toxiques, ni de
quantités importantes de fumée.

Il serait souhaitable que ces études soient activement conduites
et qu'elles aboutissent aussi rapidement que possible 4 des normes
adéquates. Leurs résultats devraient dans lintervalle étre largement
diffusés aux administrations nationales, aux constructeurs et aux
exploitants.

Dans 'immédiat, 1a commission recommande les mesures suivantes
destinées, soit & reéduire les risques d'incendie, soit A4 en limiter les
conséquences :

1° Rappel de linterdiction de fumer dés l'embarquement des
passagers et surveillance attentive par le personnel de cabine afin
d’assurer le respect de cette interdiction ;

2° Mise en place & lextérieur et ‘a4 Tintérieur des toilettes de
cendriers trés visibles ainsi que de signaux d’interdiction apparents;

3° Equipement des avions en poubelles 4 parois incombustibles,
de préférence métalliques, de forme étudiée pour limiter Iextension
{un incendie interne, de capacité suffisante et s'adaptant parfaite-

ment a Porifice du meuble du lavabo, afin d'éviter la chule des
servieties papiers ou autres objets inflammahles a I'extérieur du
récipient ;

4" Mise en place d'un nowmbre suffisant dextincteurs d’acces facile,
et d'une bonne efficacité contire les feux de toute nature, y compris
les feux d'origine élecirique, et de matériel de démolition d’usage
facile afin de permettre 'acceés des fovers d'incendie & travers les
cloisons ;

3" Mise en place de masques a oxygene, assurait une protection
compléte (masques full-face), en nombre suffisant pour le personnel
de cabine;

6° Mise en vigueur, dans les manuels de sécurité, de consignes de
surveillance des toilettes et autres zones non f{réguentées dans les
phases de montée, de descente et pendant les périodes de repos
nocturne des passagers ;

7° Etude par expérimentation, et insertion dans les manuels
d’opération de procédures d’évacuation de fumée adaptées 4 chaque
type d’avion et a chague situation, ainsi que des mesures i prendre
pour éviter l'envahissement du poste d’équipage par les fumées ;

8° Elimination, notamment & lintérieur des toilettes, des objets
et produits facilement inflammables (produits alcooliques, ete.) ;

9° Information du personnel sur les dangers d'un incendie de
cabine, méme limité, et sur I'importance d’agir sans 'délai sur le
foyer et entrainement de ce personnel 4 la lutte contre le feu et aux
manceuvres d’urgence dans une atmosphére opacifiée par la fumée ;

10v Vérification des installations et du matériel d'intervention
selon une périodicité deéfinie,

A la suite de laccident de Saulx-les-Chartreux, la plupart des
mesures préconisées ont été rendues réglementaires par de nom-
breuses administrations nationales.

La commission estime qu'il conviendrait en outre d'installer a
I'intérieur des toilettes et en certains poinls du faux plafond des
cabines, des détecteurs de fumée ou d’échauffement et de disposer
dans les meubles lavabos des extincteurs automatiques, appareils
dont il existe des modeéles efficaces et peu onéreux.

Une attention particuliére devrait élre portée sur la conceplion
et le reéglage des appareils consommant une certaine puissance
électrique, tels que chauffe-eau, rasoirs, etc. L'alimentation de ces
appareils devrait étre totalement séparée des matériaux susceptibles
d’entrer en combustion.

La commission souligne enfin la nécessité d'un systéme de commu-
nications slres et de consignes d’utilisation efficaces permetitant la
transmission rapide des communications de sécurité, dans les deux
sens, entre le personnel de conduite et le personnel de cabine, notam-
ment & bord des avions de grande capacité.
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