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RAPPORT | D’ENQUETE

sur 'accident survenu a Monsvnlle (Eure), le 11 aout 1951,

a lavmn Douglas DC. 3 F- BAXB de la Compagme natlonale « Axr France ».
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RENSEIGNEMENTS DE BASE -
NOTIFICATION ET COMMISSION D’ENQUETE

Le secrétariat géndéral & Paviation civile et commerciale
a été informé le 41 aout 1951, vers 41 heures, par un -

" message téléphoné de la oendarmerne d’ Evreux retransmis

par le cenire de controle régional Nord, qu'un accident était
survenu au DC. 3 F-BAXB ae la compa"rue Air France dans
la région de Moisville (Lurc) 'ilmu]l.mément un message
télét\pc émanant du C. C;  R. donmnait les prermers élé-
ments d’information, -

Ure enquéle spécml:* fut décxdée par 1mspecuon géné-
rale de l’aviation civile et deux enqucéieurs {echniques du
bureau « Enquétes-Accidenls », M. Bellonte, chef du
bureau, et M. Lefeuvre, se rendirent sur les’ lieux; une
commission d’Air France se présenta également et fut
admise a participer aux travaux d’enquéle de la commis.
sion officielle.

Les travaux et examens-ultéricurs en vue de la recher-
che des canses ont 16 poursnivis en commun par les
enquéteurs du secrétariat général a aviation civile et

Ty A,

~*=" . .+ . REFERENCES

Avion: avion Douglas C. 47, immatriculé F-BAXB.
Propmlmre Cmnpnome nationale Air France,
Commandant de bord: pilote M. Galichel., -

Date et heure: Je 11 aoat 1951,

Lieu: Moisville (Eure).

Objet du vol: essai et recherche de performance.
Conséquences cing occupanls décédés. L
Nature de ’accident: -dislocation en vql du planeur.

RE\SEIG\E\‘IE\TS SUR LE MATERIEL

) 4 Planeur . ¢
m(lagtnsxctxu)r Douglas Aircraft Corpornuon Santa Monica -

Type: DC. 3 D-No 52074, | ’ ’
Cerlificat de navigabilité ne 18176- du 13 avrn 1946.

Certificat dlmmatnculat_lon F-BAXB n° B. 313 du 8 fuin

1916.

-_'Da(e de la derniére v1sxte tr.meslrlelle du bureau Véntns.

28 juin 1954.

Classé en cdlé"one \'
sagers,

norma]c p‘our transport de pas-

.750 heures de vol depnis Iabricauon et 10 heures
gepg:)st lig ;)ermére visite~ de - 100 lieures -au Bourget le
a 51, L :

Groupes inot&propdl;_w’_vg.*
Moteurs: S e

Construéteur Pratt ‘ét’ Whilney, 1ype’ 'R, 1030-92.

- Droit:’ne de série, 355797 Tolallsalt 538 heures depujs®
revision génér.xle L

Gauche: no de série, 107"0‘) Totahsnil 798 heures depuis
revision géndrale. ,
Hélices: Hamilton Standard llydmmauc
Droite: ne 143158, 899 heures de fonclionnement depuis
revision générale,

Gauche: ne 5362, 431 hourns dc !oncuonnement depuis
Tevision g(.n(rulc o
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1,33

. relgve:

Remarques sur I'état de fonctionnement de I'avion
(planeur et G. M. P.).

Cet appareil est accidentd le 24 aout 1950 & Scno (Indo-
chine). Aprés réparation sur place (changement du
moteur gauche et des deux hélices), il rejoint le centre
de Saigon pour y subir une visite de 100 heures du 12 au
17 septemnbre 1950. 11 est remis en service sur le réseau
d’Indochine ol il resle altecté jusqu’au 13 décembre 1950,
date a laquelle il enlre au centre de revision de Toulouse
pour visile de 1.000 heures. 1l rejoint le centre d'exploila-
icn du Bourget le 4 janvier 1951.

Au cours de la visile de 100 heures au Bourget, il n’est
pas exécuté de travaux importants sur la ceﬁule ou les
moteurs, Parmi. les opérations d’entretien courant, on

Pour le moleur droit: changement d'un joint du
Constant Speed. Divers serrages de colliers et écrous.

* Pour le moteur gauche: serrages dvers et change-
ment de joints. Réparation d’un volet de capot.

Pour les circuits ¢lectriques: entretien normal.

. Pour les instruinents de bord: vérification de tous les
appareils de corrtrole.

Pour la cellule: remplacement de trois rivels sautés
d’une corniére de protection détériorée et change-

“ment de ]Ja roue droite. :

Le 8 aoat 1951, l'avion assure la ligne ne 492/493 le

* Bourget-Birningham et retour. Il est signalé par I’équipage
. que le moteur gauche présente des irrégularités de carbu-

ration (passages & vide) qui obligent A régler le mdélange
entre auto-riche et auto-pauvre. Le boilier de « mixture »
sera changé par le service d’entrelien du Bourget.

Lors du point fixe précédant le départ, le 41 aout 1951,
1'avion est reconnu en état de fonctionnement normal pav

les controleurs. ) :

DEVIS DE CHARGEMENT ET DE CENTRAGE

Poids & vide: 8.250 kg.
Centrage & vide: 6,20,

Moment 3 vide..coeeeereones. 8.250 6,20 51.150 00
" Un pilote...oeenes : -
80 x 2... 160 1,78 285 00 .
Un mécanicien... . . 3
Une 2alii0ssans snensnmunannninn 80 | 2,07 165 60
Huile ...ccecvecnnscrencnconns 86 | . 4,70 376 00
Essence: ) . y
AV. =740 1. = 533 kZ...ee0s 533 6,12 3.261 96
AR. = 640 1. = 461 kg....... 461 7 3.227 (0
Soute AV..ieeereeencencannens 120 3,50 420 00
Deux passagers (hauteur soute i
AV .)p75 oAb .. 1350 | 350 595 00
Lest cabine: . o
Rang 5 160 kg (8 gueuses). 160 | 9,48 1.516 80
Rang 6 320 kg (16 gueuses). 320 | 40,46 3.847 2
Rang 7 160 kg (8 gueuses). 160 | 11.%5 1.832 00
Soute AR 320 kg (16 gueuses). 320 | 14,20 4.544 00
S C ©10.794 70.650 56
Essence consommeée nué sol )
(50 kg en moins sur réser- _ .
VOITS AR.)eevvrenrrnnnneenns 0 | 1 350 00
Poids au décollage.......| 10.744 70.300 56
Poids maximum autorisé:.
En transport de frét: 13,160 kg
Eun transport de passager: 12,300 kg.
Poids disponible: 2.416 kg. )
n . 70.300
Cole du centre ae gravité en metres: = 6.043.
10,744
i 6.513 — 5,70
Centrage en p. 100 = —————— x 100 = 23,9,

3,52 oo
Limiles de centrage:
© o Avant: 11 p. 400 6 m 08),
Acrlére: 28 p. 100 (6 m 6R), . )
Recommande: 20 & 28 p. 100 (6 m 41 & 6 m 38),

1,86

1,5 1

1,5 2

2,1

2, 2

RENSEIGNEMENTS SUR LE PERSONNEL
Fonctions A hord et licences.

Pilvte, commandant de bord: GAaLiCHET {René).

Brevet de pilole de transport public ne A 235 P da
"3 octobre 1916. :

Brevet éi¢mentaire de navigalenr ne A 352 P du
25 tévrier 1947. . :

Inscrit au registre A sous le ne 1968. :

Heures de vol au 11 anut 1951: 5.302 dont 1.076 de

.onnit, i

Mécanicien navigant: _chmm: (Louis).

Brevet ne 65 P.dn 8 octobre 1936 -
Heures de vol au 1ii aodt 1931: 7.353 dont 279 de
nnit, -

Radio mnavigant: Lekcauré (Jacques).

Brevet d'opérateur de 4re classe ne 5002 du 22 oclo-
bre 1946. o

Licence de 20 classe no 416 du 9 mars 1948. -

‘Heur.ets de vol au 11 aout 1951: 1.19% dont 242 de
nul

Ingénieur: MantIN (Paul).

Ingénieur, chef du service des études au centre d’ex-
ploitation du.Bourgei.

Ingénieur: Govuray (Lucien).
Ingénieur mécanicien au Bourget.

" -Antécédents du commandant de bord. -

Pilot(; militaire du 17 seplembre 1938 au 13 Iévrier 1946,

Entré a Air France le 13 févrer 1946 et aflecté en qualité
de pilote stagiaire au. centre de perfectionnement "du
., personnel navigant du Bourget jusqu’au 9 avril 19i7.

" Nommé pilote & 'essai A cetle dale et affeclé au cenlre

d'exploitation du Bourget, sur DC. 3 et SO. 161, jusqu'au
25 janvier 1949.

Affecté au centre d’cxploitation d’Orly sur DC. 4 jusqu'au.
1er mars 1950. :

AInstructeur sur DC. 4 au Bourget ‘du 1er mars 1950 au.

20 avril 1954, puis instructeur sur « Constellation » jus-
qu'au fer mai 1951.

Nommé chet adjoint du personnel navigant au Bourget le
ler janvier 1951.

Slages techniques suivis:

Qualification sur DC. 3 en mars 1947; sur SO. 161 lo
22 janvier 19i8; sur D C. 4, calégorie A, le 2 juillet 1947,
catégorie B, le 25 janvier 1949; sur L. 749, catcgorie B, lo
20 avril 1951. .

Dernier controle: le 27 février 1954 sur le parcours Casa-
blanca-Paris par le chef pilote. Ramondo. :

N

CIRCONSTANCES DE L’ACCIDENT

.- NATURE DU VOL PROJETE

A la demande du cenire d’exploitation d’Air France de
Dakar, la- meodificalion des. manches A air des moteurs de
DC. 3 est envisagée par la compagnie. Cette modification
a pour but de remdadier aux irrégularités de carburation
causées par une entrée d'ean excessive dans les manches
lors de la traversée de fortes précipitalions.

Toutefois, avant de rcmplacer les manches d’origine par
des manches A air modifiées, il avait été décidé de com-
pnrm; les performances de l'avion avec ces deux équipc-
ments. c '

PROGRAMME DES VOLS D'ESSAI

Deux vols d’essais sont prévus: V'un avec l'avion dont
les deux moteurs ont leur manche d'origine, aulre avee

e moteur droit équipé d’une manche A air modifiée et le

moleur gauche ¢quipé d'une manche d'origine. 1l est envi-
sagé de réduire au minimum VPintervalle de lemps sépa-
rant les deux vols afin de rencontrer des condilions atmos-
phériques  équivalentes  particulic¢renmient en - ce . qui
concerne la température et la turbulence. ’

Pour déterminer t¢s performances avec 1a nouvelle man-
che, on stoppera le moteur gauche, le moteur droit étant
A la puissance Melo ¢t on notera: )

La nouvelle allituge de rétablissement atlcinte;
Le plafond pratique oblenu;
La diftérence de consommalion réualisée.
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221 Préparation des vols. %6 2 Désignation de V’équipage.
\$ ’ A \)

Les polds au décollage devront étre rigourcusement les ge}rﬁc;?]dvgan?pnug&méné'r‘:?s;(;tlg.r(]i;ed%il%:llch?)‘()»;csétupe ?:‘i“?(;
-mémes pour les deux vols (poids voisin de 11.000 kg). Beaumartin sont remplacés respeclivement par MM. Ga-
Les quanlités d’essence el leur répartition & bond seront lichet et Légalité. Les ingénicurs désignés primitivement
jdentiques. Les points fixes et le roulage seront faits en | pour suivre l’essai en vol restent les mmémes et cela n’a

ulilisant le - carburant des réservoirs principaux. pas d’incidence sur le programme d’essai.

On prendra & bord un barographe enregistreur.
2,6 LE VOL ET L’'ACCIDENT

2922

23

% 4

28

g5 1

Déroulement prévu des essals,

Au décollage chaque moteur sera alimenté par son
réservoir principal.

Montée normale jusqu’'a 6.000 pieds.
A 6.000 pieds passer le mofeur gauche en drapeau et fer-

mer les volels de capols gauches, volets de: capols droits
ouverts, :

Monlée sur le moteur droit a la puissance Meto, vitesse
Badin (V.i.) 415 miles par heure.

Noter l’altitude ou le plein gaz atteint, 1a pression d’ad-
mission commence a décroitre.

Noter les altitudes ol la vitesse ascensionnelle: - est
égale a 50 pieds minimum; est nulle.

Mettre les volets de capots droits en position « trail »
et faire les mémes mesures.

Isoler le réservoir principal droit et alimenter le moteur
droit sur le principal gauche.

I}emettre le ‘moteur gauche en route et descente mnor-
male. : .

A chaque allitude notée, inscrire les fempéralures exté-
rieures, noter les positions de flettner, les températures
culasses, air-carburateur et huile. ainsi que les pressions
d’essence et d’huile. .

SITUATION METEOROLOGIQUE

La région le Rourget-Dreux se silue le 41 ao0t 4951 en.

marge d’un Iront chaud
France.

Dans la région de Yaccident, le ciel est nuageux a trés
nuageux par nuages é€levés Icirrus). et nuages moyens

peu net et peu actif sur la

“(2: 8 & 4/8 de bancs d’alto-cumulus vers 3.000 m), don-
blés de 4 & 6/8 de cumulus dont la base est entre 400 et

000 metres et les sommets vers 4.500 metres.

Les vents sont: 412/1%4 neeuds = 250° au sol;
necuds = 270° & 41.000 m; 24/26 necuds = 250 A 3.000

L’isotherme zéro se silue vers 3.400 metres.

Comple tenu de la situation générale et des renseigne-
ments obtenus par radio-sondages, la turbulence est faible
entre le sol et 1.500 meires et trés faible vers 2.000 m.

12/14
m.

PLAN DE VOL

Le plan de vol déposé au coniréle local du Bourget &
7 h. 25 prévoit un vol d’essai en VFR d’une durée de
4 h. 30 avec une autonomie de 3 h. 20.

L’heure de départ prévue est 7 h. 45. Les aérodromes de
dégagement: Orly et le Bourget.

LE DEPART DU BOURGET

Choix de Vavion.

1 avait été décidé - que le vol projelé¢ aurait licu le
10 aoat avec avion F-BAXL, Les besoins de I’exploitation
ayant rendu cet appareil indisponible, le F-BAXB le rem-
place. Le chargement des gueuses de plomb destinées &
servir de lest est eflectué conformément au devis de poids
mentionné en 1.4,

De plus; par suile .d’une errenr du cenire d’Air France
3 Toulouse, dans V’envoi de Ja nouvelle manche a essayer,
c¢’est le moteur droit qui scra stoppé au lica du gauche,
préalablement préva au programme. 11 convient de remar-
quer que ¢e cas est plus favorable pour la tenue de
Yavion en vol sur un motcur.

Le décollage a lieu & 7 h. 50 TU.

“A 7 h. 51, le F-BAXB appelle Paris contrdle sur la fré.
quence 119,3 Mc/s. 11 signale qu’il est en vol d’essai a la-
verticale du Bourget et en bonne visibilité.

11 demande au centre de conirdle régional: ou d_ois-{a
aller? Le ' C. €. R. le laisse libre de choisir sa route
pourvu qu’il se mainticnne en dechors des nuages.

Ensuite, le vol a pu étre en partie reconslitué grace aux
noles manuscrites de l'ingénieur de vol M. Martin qui
furent retrouvées dans les-débris du poste de pilotage,

7 h. 5. — L’avion est en montée a 4.300 pieds.

7 h. 50, — Le moleur droit est stoppé et Yessai com-
mence par la montée sur le moteur gauche
avec ses volets de capots ouverts.

8 h. 11. — L’avion est en palier A 6.930 pieds; l’édu_ipage
passe 4 la deuxitme phase de l’essai, les
volets du moteur gauche sur « trail ».

8 h. 22, ot L’avion 'est de nouveau en palier & 7.900 pieds,
Les volels de capots sont Igrmés.

8 h. 25. — Les noles sont arrétées par M. Martin, Le
F-BAXB se trouve dans la négion de Mois-
-ville. Il est vu voiant du Nord-Ouest au Sud-
Est puis effectuant un large virage au Sud
de Moisville pour se diriger vers le Nord-
Ouest. Vers la méme heure (9 h, 25) les
témoignages concordent pour décrire la
marche de l’avion comme normale blen .
« qu'un peu lente ».

Parvenu par le travers de Moisville, il décril une embar-
déc dont le sens varie suivant les témoignages. Le ronfles
ment des moteurs devient plus fort. L’avion amorce une
descente iminédiatement suivie d’une ressource. Au cours
de ces évolutions, les {émoins voient un morceau plat se
détacher et dériver, emporté par le vent. D’aprés la lorme
et les dimensions, ils ont l’impression qu’il s’agit d’une

gouverne,

Au cours de la ressource, le fuselage se rompt et tombe
en tournoyant pendant que la parlie avant de l'avion
pique vers le sol & grande vitesse. A faible allilude, la
parlie du fuselage comprenant le poste de pilotage se déta-
che de l’ensen:rﬁ)le plan central, nacelles, moteur, ailes,
Un incendie se déclare au sol dans les débris de cet
ensemble. . .

CONSEQUENCES DE L’ACCIDENT
POUR LE PERSGNNEL A BORD

Les cinq occupants de l’avion ont été tués.

POUR LE MATERIEL -

Le matériel peut étre considéré comme détruit.

LOCALISATION DE L'EPAVE
LIEU DE L'ACCIDENT

1e lieu de Yaccident se situe sur le territoire de la com-
mune de- Moisville (Eure), a 95 kilomeétres du Bourget et
d 20 kilomeires au Sud d‘Evreux. les épaves sont retrou-
vées dans le boig dit « Les Genévriers » au Nord-Cuest de’
la commune et dans des champs cultivés situés entre ce
bois el le hameau de Merbouton, '

POSITION DES DEBRIS

‘L’avion s’est sépané en trois parties principales; de nome
breux débris provenant de ruplures multiples ont été dis-
persés par le vent,

L’ensemble voilure et nacelles maotenrs s’est écrasé en
Pordure du hois A un pojnl situé & 1.800 an A 1'Ouesi de
1a mairie de Moisville,
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- A 450 m au Sud-Ouest du “point précisé cl-dessus, le
poste de pilotage et la parlie centrale du fusclage sont-
venus s'écraser dans le bois. gk

- A 230 m du point précédent, I'arriére du -fuselage avec.

" les enipennages cst tombé A Ia lisitre Sud-Ouest du méme -

bois. .
Parmi -les nombreux d¢bris répartis entre les épaves

: mncipalcs et la ferme de Merbouton, deux présentent une

portance particuliére pour -I’enquéte: -

A 600 m cnviron de la voilure une porte de visite du

nez du fuselage a é1é retrouvée. . .
A 1500 m du bois, 1a gouverne de profondeur droite est

" tombée dans un champ. Cette piece est celle dont le point '

—

de chute est le plus éloigné- de 1'avion.

~ EXAMEN SUR PLAGE DES DEBRIS
' Voilure ot moteurs.

La partie ' comprenant le .pla'n central,. Tes nacelles

moteurs et les ailes, est tombée verticalement, les moteurs
étant en rotation, L’aile droite a frappé le sol la pre_miero,.

ies moteurs se sont enfoncés en terre. ‘ .
Les positions respectives des moteurs et des principaux-

éléments du plan central ainst que les-empreintes laissées -

par les plans & Uimpact correspondent aux cotes de
construction et indiquent que la voilure, son plan central
et les fuseaux moteurs ne se sont pas désarticulés en vol. .
L’aile gauche: s’est séparée et a rehondi & 20 m, ce qui I'a
réservée de 'incendic. L’aile droite et.le- plan central ont
t6 tres endommagés ou détruits par le feu. = )
Les -dégivreurs et les saumons sont en place. Les volets
d’intrados, les ailerons et le volet compensateur sont en

position avec leurs cables ou tringleries de commande; les - '
< positions ae braquages ne sont pas cohérentes et ne peu-

vent fournir d’enseignement.

Les . groupes moto-propulseuns, aprés examen vexterne-

constatant la présence de tous les organes essentiels, ont
été transportés en atelier pour démontage. :

Le train d’atterrissage trés endommagé est en posltion_'.

« sorti* et verrouillé »; ceci est normal et résulte de
1'absence de- pression hydraulique due i la -rupture des.
canalisations: le train est donc descendu par gravité.

En _résumé, ’examen sur place -ne révéle aucune rupture
suspecte ni sur la voilure, ni sur les moteurs.

 Poste de pilotage.

Le nez de l'appareil a percuté en premiier; le fuselage
repose sur le coté droit et a ét¢ ouvert par les sauveteurs
mur dégager les viclimes. La pointe avant et le tableau de

rd sont trés cndommagés. . :

Tous les fauteuils appartenarit aux premiers rangs de
Ia cabine ont été arrachés.et sont arrivés au sol avec leur:
gueuses & proximilé du poste de pilotage. ] :

Les indications fournies par les divers instruments et les

tions de la plupart des organes de commande manquent
€ cohérence. On reléve, parmi les notations. importantes-
et susceptibles d¢ n’avoir pas été modifices par le choc:

C-)rln;:landes de mixture des deux moleurs sur « auto-
rich », T LT s .
Commande de volets de capot gauche: .entre trail et off.
Alli‘lgftres: réglages 29,87 et 29,9, Altitude 780 et 7715
. pieds. - - o
‘Indicateur de virage: aiguille bloquée & gauche. -
Répétiteur de cap: 18io. ' ) . .
Sélecteur des volets d'intrados et du train sur: neutre.,
Verrouillage du train sur « spring lock » (normal), -
Contact général sur « on'», -

-

Partie . arridre du fuselage et empennage,’

La parlie arriere est couchée sur le cOté droit. Le plan -

fixe gauche est vertical, la dérive & plat recouvrant le plan
fixe droit replié, La gouverne de profondeur drvile manque.

Le Iuselage est rompu & peu prés & la hautenr du troi-
sitéme rang de fauleuils, Le revétement présenté un arra-
chement suivant un eflort de droite & gauche et une
flexion de bas en haut. La partie intéricure du fuselage est
lurgement éventrée par les cdbles des gouvernes. arridres.

Des fautenils manquent; sous certains d¢ ceux restant,
le lest est encore atllachd par ses sangles, o
chl:lzngoﬂe de la cabine passagers scra retrouvée dans un

Ia porte intérieure de Ja soute arridre est fermée norma-

S

pagsées dans 1e fuselage A travers Ja cloison,

lement, Neuf gueuses sunt encore 3 Pintérieur, sept sont

Le plan fixe et le volet de profondeur ganche ne parais.
sent avoir subi que des dommages mineurs dus a lincrhe
lors de Vimpact. Le volet . compensatear est braqué « i
cabrer ». La cote rclevée esl de 80 mm: A noler que cells

e | du dcbaltement maximum admis est de 40 ‘mm.

Le plan fixe droit présente deux fortes pliures dont I'ima.

-orienlée & 450 d'avant en arriére se rclrouve sur le volet

" de .profondeur correspondant. ‘Les ferrures de fixation du

volet sont brisées par un etffort ae lintéricur vers l'ealé-
rieur. La ferrure d’atlache.médiane du volet reste flxde
sur le longeron du plan fixe, Elle a subi une torsion latc-
rale. L'arliculalion subsiste, mais la demi-coguille d’allache

" sur le tube du Volet est séparée de ce dernier par cisaille-

 prés de sa jonction.au longeron du plan fixe,
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" d'attaque comprenant ies masses d’¢ c
- enfoncement et est replice en arriére, i

ment des rivels. La ferrure d’atlache extéricure-est cassée

Le revétement de 1a adérive présente, & gauche et pres.

- .de l'emplanture, des plissements caractéristiques d’efforty -

alternés. La gouverne.de direction, restée en place, a-subi
un effort de « tassement ».  La partie centrale du bord

quilibrage, prése_me un
!um de piéces isolées. .

gouverne dé profondenr droite est un peu endommae

- .u
" gée.- Les détormations correspondent - celles renconlrées

. sur le

lan fixe droit; les empreintes laissées par les for-
rures d’articulation sur les- faces .intérieures des logements

“ménagés dans le bord d’attaque de la gouverne indiquent

que celle-ci était en cabré au moment; ou le plan fixe s

-—-repliait, - " -

- La porte de -cabine et ln tr&mlé. d’évacuation gle' équi- .
page mn'apporlent aucun enseignement, Toulelois, il est .
ble que la trappe ait ¢t¢ larguée voluntairement par

- le mécanicien.

'-vam[éﬁeum-'du nez de fuselage: '

Bcrasée dans le sens AR.-AV,, la bordure AR. a reen
un choc violent sur corps d'aréle assez vive (trace légire-
ment décalée par rapport axe de symélrie), 1l s’agit proba-.
blement -du maAt d'antenne Pitot situé immédialement A
1'AR.. de la porle. - ; . ’ :
‘Les deux « dzus » du centre sont:en place, les corniéres
-Supporls ont leurs rivets de fixation & la slructure cisaillés.

- A Pavant comme A l'arriére, 1'un des « dzus » est arraché
complétement (du méme coté), 'autre est intact (probable~ -

- ment mal encienché).

EXPERTISES SUR ELEMENTS

- Les éléments énumérés cl-aprds furent prélevés sur 1¢§ -

épaves et dirigés sur un Ical de I'néroarome du Bourget
aux fins d’experlise sous Je conirdle du bureau enquétes-

.aceidents de YL G:. A. C. avec le concours des techniciens
. de la compagnie Air France: : . . ‘

L’empennage, comprenant les plans fixes, la dérive, les
- volets de profondeur et la gouverne ae direction.

"Les cables de commande Ges gouvernes arritre et do

leurs volets compensateurs. .
Le Pupilrcj de commandes prélevé dans le
. pilotage. : Lo .
Les boulons de mise en drapeau des hélices, .
Le tableau. hydraulique: ., =
Les instruments de .bord. . .
"~ La porle supérieure d'¢évacuation de Yéquipage.
‘La porte inférieure dn nez du fuselage. '
La porte de cabine des passagers; -
 Les deux demi-trains  d"atterrissage.
L’appareillage radio. B .
D'auire part, les moteurs ét les hélices furent rcspeclis

posie de

. vememt dirigés sur les ateliers d’Air France a (lourbevowe
et & .Orly. Leur experlise ne révéle aucun. défaut mécas .

- nique. - Le calage des deux hélices a I'impact fut frouvé

trés voisin du petit pas.

- L'étuwde_méthodique des déformations de la structure a

confirm¢ l'existence de phénvmenes vibratoires violents ay
niveau de l'empennage. - :

Les doutes qui subsistaient sur les cdbles des gouvernes
de profondeur, dont: plusicurs avaient ¢lé retrouves coinceds
entre les joues de leurs poulies et les ferrures de fixation
de ces dernidres, furent levés et celte hypotheése dliminée,
* Des expériences destinées A préciser Pinfluence de 1'ab-
sence de la porte de visile sous le nez du fuselage curent
licu le 1 janvier 1952 A Coulomnmicrs sur le b, 3 F-BALI
gm't'«'s“ );.:irﬂb,{. sn.manp(. 3 1:&0l lMll‘,lll, ‘«])n n’observe aucun
soulfte ourant dair dans 1'habitacle ct- ay '
‘avion reste normal, ol pilviage ¥
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DISCUSSION
SABOTAGE

’

Aucun indice. de malveillance n’a ¢é1é relevé ni au couors

de l'enquéle sur place, ni au cours des expertises,

HYPOTHESES ECARTEES
Météorologie.

La stluation métcéorologique au moment et dans la région
de l'accident ¢tait bonne ¢t n’est pas & relenir comme
cause possible de Vaccident.

Groupes motoc-propulseurs,

Moteurs: leur experlise en alelier n’a révélé aucnn
délaut mdécanique de nature A provoiquer un arrét-ou des
irrégularilés de fonctionnemnent.

Il¢lices: leur expertise en atelier n'a révélé aucun défaut
mécanigque ct a permis de constater qu’ad Yimpact leur
calage €lait voisin du petit pas. -

Commandes des gouvernes,

ors de l'examen des débris du plancur, plusicurs cables
de commande des gouvernes- arriére ont été. relrouvés
coincés dans leur gorge. L’experlise technique a montré
ue c¢es anomalies étaient consécutives a la dislocation
u fuselage. Par ailleurs, des renseignements qui ont été
demandés an construcleur, il ressort gque de tels coince-
ments en -ulilisation normale du DC. 3 ne lvi ont jamais
dté signalés, : 8

Centrage au départ.

Bicn que lcs documents concernant le centrage n'aient
pas €té établis pour le vol considéré, I'enquéle sur les
lieux de chargement du lest a permnis de retronver la
répartition des gucuses de fonte et partant de retrouver
le centrage qui se¢ siluait A 24 p. 100, ¢’est-d-dire dans les

limites admises. .

- ELEMENTS PRESENTANT UN CERTAIN meE
I'INCERTITUDE

' Arrimage du lest.

L’arrimage du lest de cabine (gueuscs de tonte) peut -

céder sous des efforts dépassant 1,5 g. D'aulre part les
gueuses de la soule arriére n’étaient pas arrimées.

Il vésulte de ces deux €tatls de fait qu’une évolution anor-
male peut entrainer la rupture des sangles ou un glisse-
ment des-guenses et modifier brusquement et dangercu-
sement les conditions d’équilibre de Y'avion.

Accident de 'l’ayion en Indocﬁinc.

L’aecident survenu en Indochine (Réf. 1, 3, 3) n’a fait
apparailre, 3 cette époque, aucune avarie de la structure
de planeur. Par la‘suite et au cours d’une année d’exploi-
talion, ’élat de cctte derniére n’a attiré aucune remarque.

Toulcfois, une diminution insoupgonnée de sa résistance

ne peut 2tre exclue. Dans celte hypothése, il faudrait -

admeltre qu’elle ait cédé an cours d’une évolution entraf-
nant des ctlorls supérieurs A ceux Yenconirés en exploi-
tation normale, nais pour lesquels l’équipage €tait fondé

A penser que e facteur de charze a -rapture admis pour

Je DC 3 n’élait pas atteint, N

ELEMENTS PRESENTANT UN LARGE DEGRE
" DE PROBABILITE

Fin deo Vessai.

L'élude des noles de Tingénieur de vol monire que e
plafond fut .atleint vers 9 h 23, A ¢¢c mmnaent, l’essai
préva au progrivome €tait vraisemblablement terming,

Bien que 1a veille de YPaceident, une conversalion ait eu
licu cntre Yingénieur. et le mécanicien, ayaut pour objet
Ja recherche du platond 3 fraction nulle, ancun fait précis
ne confirme que et essal it 61 tlenté,
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Par contre la eessalion des noles et Ja position dans
Inquello ont €t trouveés les organes suivanils dn moteur
drolt:

Manctie de mélange: sur « aulo rich »}
Conlact: sur « contact »;
Iélice: ddvirée,

“semble bien indiquer que Péquipage s’est replacé dans leg

condilions nortnales de vol sur deux moteurs,

Porte de visite sous Pavant du fuselage,

11 a €16 établi que la porle de visite sous le nez dn
faselage s’était délachée en vol. 11 est apparu que denx
« dzns » de fixation, c6té droit n’avaient pas ¢té agratlés,

L’hypothése du départ de cetle porle considérée comme
origine de Yaccident par la géne qu’elle aurait pu causer
A Pintérieur du poste de pilotage (souffle) ou par la per-
turbation de DTécoulement aérodynamique telle quielle
aurait pu entrainer, a 6té pratiquement &Scarlée par des
essais de roulage ) grande vitesse avec celte porte enle-
vée. 11 est vraisemblable que son arrachement a été une
conséquence des déformations et des vibrations du fuse-
Jage au moment des diverses ruptures.

Evolutions de Pavion et processus des ruptures,

L’examen des débris a réveélé des plissements et des
déchirures caractéristiques d’etforts alternés sur toute Ja
Jongueur des emplantures des plans fixes horizontaux et
de la dérive, le plan fixe droit élant entierement rabattiu
contre la dérive, ' :

Les délormations vrésentées par le plan fixe (Réf. §,
3, 3) se prolongeant sur le volet de profondeur, on peut
aflirmer que ceile pliure s’est produite alors que la gou-.
verne é1ait encore en place. .

Un témoin, M, Masselin, semhle aveir bien obscrvé la

. phase_ initiale de Vaccident. Alors que Yavion paraissait

£n palier, ce témoin a remarqué un virage, un lMyer pigné
simultanés et presque anssitot il a va se détacher un
objet quil décrit comme ayant environ 50 cm de large

sur 2 m de long. 11 y.a lien de noler que le rapport de

<es deux dimensions inklique qu’il s’agit du volet de pro-
fondeur droit, Celle observation est confirmée par le point
de chute indiqué qui correspond a celui ou a 61é retrouvé
ce volel. :

. Les autres témoins n’ont observé que la phase de dis-
location de Y'ensemble, leur altention. ayant ¢1é attirée
par Je vrombissement anormal des moteurs, au moment
ou le pilote ouvrait les. gaz en grand dans une ultime
manaeuvre de défense. - :

Par 10 suite, I'examen des atlaches du fuselage sur le
plan central n’a révélé aucune trace de rupture due a la
fatiguz ou a un entretien défectiieux. Les ferrures ont
Teésisté et le déhoutonnage des 1oles s’est opéré en force,
d’avant en arricre et dans le sens de torsion du fuselage,

Ce fait semble bhien indiquer gue des Iorces considé-
rables ont agi laléralement et en forsion sur la partie
arricre a partir des empennages,

NYPOTHESES SUR LES CAUSES DE L’ACCIDRNY
Perte de contrble due A un pilotage incorrect.

. L'hypothése d’une perte de contréle pure et simple par
inadverlance ou pilotage incorrect présente un faihle degré
de probabilité ¢n raison de la vitesse anémométrigue au
cours de I’cssai (30 miles environ au-dessus de la vitesse
erilique) et de 1a compélence du pilote.

Rupture du pHaneur hormis perte de controle.

Celle hypoth®se examinde en 6, 3, 2, sans pouvoir élre -
_gbiqm.r(ncm exclue ne présente qu’un laible degré de pro-
abjlité., w, :

Ditficultés de deévirage de Vhélice droite.

1 est Irts probable que I'hélice droile a Aié dévinte par
une ananocuvre commandée el au voisinage 4o plafond
atleint, soit -pour reprendre les conditlions de vol normal
€1 rentrer au Bourgel, soit & la suite d'un fonctionnemens
défectueux du moteur gauche.

W n'est pas possible de préeiser si ee dévirage s’est
eirectué normmaleinent, En effel, des incidents antérieurs
ont montré qu'ane hélice de ¢ type pouvait aller jusqu’an
pasg- minimum: el passer en survitesse sans  toutefois
dcraser ses bulées. Inversement, des cas de dévirage diff-
wlle ont ¢é1é enregisirds, en partjchljer lorsque ’huile du
dome drait Swide, .
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- Dans le cas de survitesse d’hdlice, et pour la réduire,
1e pilote diminucra la vilesse avion. Dans ces condilions,
des vibrations anormales dnes a la survilesse peuvent
masquel. un bulfeting prdeursenr dn décrochage et ausst

Sdaonner licu 4 des inleclérences dangereuses,

Dans le cas de rotation lente due & un dévirage difficile,
1a manmuvre normale du pilote doit consister & « rendre
In main » pour prendree de la vitesse mais dans ces condl-
tions des phénomenes e balleting par perturbation de
I’écouleinent peuvent encore se produire au voisinage de
la vilesse minimum de controle avant que le pilote ait le
temps d’agir ulilement, ‘

. Remise en fonctionnement du moteur droit manquée.

Cette hypothise peut etre envisagée dans 1e” cas 4’un
moteur froid ou dne anomalie sur le circuit d’essence
(mauvais fonctionnement d’un robinet d’intcrcommunica-

~Hon par exemple).

L’avion €tant suppnsé voler & 110 miles (V. i.), le moteur
ne reprend pas lorsquau <ours du dévirage, il atteint le
régime de 800 tours-ininute prescrit pour la remise du
contact. Le [reinage de 1'lhélice en moulinet augmente
aloms trés rapidement et peut néagir plus vite sur le
comportement de 'avion que la sollicitation dn pilote sur
1la gouverne de profondeur pour reprendre de la vitesse,
¢€ processus ayant pour cffet d’amener 'avion au-dessous

~de la vitesse minimum de conlrole ee qui entraine une

embandée immédialement suivie du décrochage, d’autant

© plus dangereux qu’il se prodnit en compléte dissymétric de

traction des htlices,

Cause possible.

En résumé, Vétude des conditions de vol et des circons-
tances de Paccident du F-BAXB n’a [ait apparaitre aucun
deéfaut mdcanique de nature & Ctre A Vorigine de lacci-
dent.

1238 c¢auses semblent résider dans une €volution anor-
male conséculive & une difilkculld rencontrée par 1'équi-
page lors des manaeuvres de remise en vol normal sur les
deux noteurs.

La survitesse, lg ddvirage ou ' remise e¢n’ route dilfl-

- ¢iles ont pu creéer une situation dangereuse et provoquer

un décrochage en vol dissymétrique imposant au planeur
deg eftorts accompagnds de phénomenes vibratoives alter-
nés gu bien d¢passant les limiles de résistance ‘de sa strue-

“inre.

RESULTATS DE L'ENQUETE

Laviou, 'équipage et la compagnie élaient cn régle par
rapporl aux textes en vigueur,

Les circonstances méldorologiques d¢laient favorabies et
n’ont joué aucun role dans accident.

Le planeur était en bon état d’entretien, Toulefvis, la
fixalion de la porte de visite sous le nez du fuselage rest
douteuse. :

Le moteur gauche avait donné lieu a4 des observations
relalives & son maintien en bon élat de fonclionnement.
Les défauls signalés ne laisaient pas courir de risques.

Le chargement était correct au point de vue centrage.
Cependant, Yarrimage des gueuses de plomb qui le consti-
tuaient était insuflsant dans la cabine et inexistant dans
la soute arriere. .

L’essai semble avoir €t mené avec bheaucoup de
conscience, L’allilude alteinte est normale et la courbe
de montéc relevée sur les noles de lingénicur de vol est
régulidre. Il semble que les essais prévus au programme
aicnt €6 terminés. N

Les manoeuvres de remise en marche du moteur droit
ont été ellectuées. - :

“"Les témoignages manquent Jde peécision sur la phase inl-
tiale de Yaccident. Cependant, les évolulions anonmales
ont été observées alorms que lavion était encore aux envi-
rons de l'altitude atteinle en fin d’essai.

L’examen détaillé du planeur, des moteurs et des hélices
n’a révélé aucune anomalie. Les moteurs ne portent
notamment aucune trace de survilesse.

Les gouvernes arriére ont été soumises A des efforts
alternés dépassant leur limite de résistance. Le plan fixe
droit s’est replié en vol rompant Jes attaches de son volet
de profondeur. Le fusclage s'est rompu quelques secondes
apres, : )

Bien quayant pu rétablir- le processus des diflérentes
ruptures I'enquéte n’a pas permis de remonter jusqu’a la
cause des vibrations qui les ont entrainées.

CONCLUSION

L’avion ¢tant encore en vol dissymétrique et probable-
ment au voisinage de la vitesse minimum de ¢ontrole, des
phénomenes vibraloires se sonl amorcés, devenant rapi-
dement treés violents et provoquant la rupture de I'empen-
nage, i ) .

. Les conditions exactes dans lesquelles ces vibrations ont
pris naissance pg.pcuvcm que faire 'objet des hypothéses
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