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ANNEXE ADMINISTRATIVE — Assident deo I"avien Liberater type 32 LB 30 F.BEFX. (431)

RAPPORT D’ENQUETE

sur 'accident survenu a I’avion Liberator type 32 LB 30 F.BEFX
de la Compagnie Alpes-Provence

a N’Gaoundéré (Cameroun), le 19 février 1952,

SOMMAIRE RENSEIGNEMENTS DE BASE
1,1 NOTIFICATION
HLEAPRBIIEMENIE B8 Niew. Le 19 février 1952, une présomption d'accident a étd signalée
Notification, au secrdlariat généra! & l'aviation civile et commerciale par un
., message émanant de la direction de l'aviation civile de Brazza-
Références 0. A, G, I ville, qui I'avisait qu’elle était sans nouvelles d’un appareil
Situalion du malsriel Liberator ayant décolié de N’'Gaoundéré {Cameroun), pour un
) court vol d'essai.
Planeur.
Giroupes motopropulseurs, Cet avion ¢lait la propriété de l!a compagnie « Alpes-Pro-
Hélices, vence s.

Devis de poids et centrage. i
Les recherches furent déclenchées, les débris de l'avion

Siluation de I'équipage. relrouvés par un appareil de la compagnie Air France le
Fonetions a bord et licences. 20 février 1952, & douze heures TU, A 37 km environ dans le
Limitation des heures de vol, Sud-Ouest du terrain d'envol.

CIRCONSTANCES DE L'ACCIDENT,
Situation mdctéorologique. 1,2 REFERENCES 0. A. C. L.

Yol proprement dit, ‘
a) Consolidaled Vullee Liberator 32 LB 30, immalricul¢ F-BEFX.

CONSKQUENCKS DE L'ACCIDENT,

P —— b) Socidté Alpes-Provence.
1 ors cl,

Pour lo matériel, c¢) Commandant de bord: RoLraxp {Jean),
Copilote: PROVENDIER (Jean),

DISPOSITION ET KXAMEN DK L'KPAVE. Radio: BARLA (André).

Dommages conslalés sur les licux de l'accident, Mécanicien: LAMARQUE (Jacques).

Passagers: Mme Guior (Jeanine), MM. b Mancuexar (Gérard),
Dumerz (Henri), AMBAssa (Léon).

DISCUSSION,
Considérations géndrales. d) 19 février 1932, entre treize hcures cing cl quatorze heures
Conduite du vol, ) sept TU.

Prolongation du vol. - Ny i < tndas

Silence radio de 1'équipage. ) A13;00km au“Sud Ouest du terrain de N'Gaoundéré (altitudes

Vol A faible f;lmmle(.1 Faul -200 m environ).

Exces conflance de 1'équipage. . )

xees do ‘ TG N VYol d’essai et de qualification du copilote aprés changemeng

lypothdses relatives au maltdriel ‘ du moteur 4.

ldlices. )

Volete d'intrados, 9) Equipage et passagers décédés,

Incendio Intérivur,

h) Prise de conlact brulale avec lo sol, I'avion étant cn vol {rés,
CONCLUSION, cabré et fortement inclind sur 1'aile gauche.
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, 3 SITUATION DU MATERIEL 1,34 Devis de poids et centrage.

Planeur: avion. L'avion de la compagnie devalt eflectuer un vol d’essai dé
i3 S e courte durée apreés cggngement du moteur ne 4; ce vol devait

Constructeur: Consolidated Vultee Alrcraft Ce, San Diégo,

Type: Liberator 32 LB 30.

Numéro de série: 12 (AL 514).

Immalriculation: F. BEFX.

Dale de la dernicre visile de classificalion par fa société agréée
Bureau Véritas, le 15 février 1952

Clnsi‘si en calégorie normale ment’ 1 transport public passa-
gers.

“Temps tolal d'utilisation: 7.365 h. 54.

Temps d'utilisation depuis la derniére revision générale?
56 heures.

La revision géndrale avait été effecluée par la S. F. E. R. M. A.

A Rordeaux, sous le controle du Bureau Véritas, lors de la

reconversion de 1'appareil.

, 3 2 Groupes inotopropulseurs,

Moteur no 4,
Margue .oeecessne teesssssscassessnssessss Pratl el Whitney.
No de SCrie....vees veecesesesssascosssese 80606. -
i ) ([ R E———————— e T Lt e 1
PUISSANCE viswssovssnsovsvavsesvaee veeese 1.065 CV 2 2.550 t/m.
Temps lolal de fonctionnement.........” 3.143 h. 58,

Temps de fonclionnement depuis la der- N
nicre revision générale.....ovvvveeeens 295 h. 44,

Moteur no 2.

Marque ...... eeessssnansessessesssvesesns Pratt el ‘Whilney.

Ne de série....... cosserasesassrenens 10727

TYPC tvvverevecssecssessosssssssssasscass R—IS30—GL,
Puissance saoiasmsneemvs — veeessses 1.065 CV A& 2.550 t/m.
Temps total de fonclionnement......... 3.876 h. 44.

Temps de fonclionnement depuis la der-
nic¢re revision générale..... sewinees wee 290 h. 25.

Moteur no 3.
Marque ....o.n. seeaneasssesevevesevssnsae  PRAt €t ‘Whitney.
NO (€ SCMC..eeenrarsncesssocccsoasccnese 9833
TYPC oivivversnsccscasoscones vessssssesces R—I820—GI.
Puissance soeeveeeenes SrAe e vessssss 1.060 CV & 2.500 t/m.
Temps tolal de fonctionnement........ . 3.683 h. 5.

Temps de fonctionnement depuis la der-
niore revision générale....veesceseeess 189 ho 6.

Moteur ne 4§,

MATQUO 4vvvrrvereessnsnressrsnsasssssesse Pralt et Whilney.

No de S0rl@ccciesssovososasnssnonscerasse S80T00.

TYPR senivae siTsasseneaeesevs e snsaveesent  R=1830=61,
PUISSANCE +ivvrieenrecnnnnnns veessssssces 1.065 CV 3 2,530 t/m.
‘femps total de fonctionnement........ . 9 h. 0.

Temps de fonclionnement depuis la der-
nicre revision générale.......oovveeees 9 N 10

, 3,3 Hélices.

Hdlice no 1, Hélice ne 3.
Hamilton hydromalic, Hamilton hydromatic.
Ne de série: 41101, Ne de série: 76658,

Hdlice ne 2, Nélice neo 4.
Namillon hydromatie, Namiltan hydromatie.
Ne do sdric: 51904, Ne de série: 75250.

Toutes ces hélices ont €6 remonldes sur cet avion le 21 dé-
cembre 1951, clles totallsent 5 heures de fonctionnement du
21 décembre 1951 au 3 lévrier 1952, date du changement du
moleur ne 4§

on doit noter tonlefols que 1I'hélice du motenr ne 4, retrouvée
en drapeau, lors de l'examen de I'épave, avait été revisée au
Bourgel par la nalson Ratler, sous lo conlréle Vérilas, pour
un essal d'dquilibrage et un essal en pression aprés chavgement
des Juinls de picds de pales. -

servir également & la qualification du copilote, M. Provendier,
sur ce lype d’appareil.

En conséquence, le chargemenl de l'appareil réduit au minf-
mum ne comportait que 1'équipage, soit forfaitairement 240 kgs,
une parlie de scs bagages dans la soute arriére: 30 kgs; quatre

assagers avalent ét embartiués sans qu'il soit établi de mani-

este; ic combustible: 3.800 litres d’essence et le plein d’huile?
G liires; un lest de 275 kg réalisé par des sacs de ciment avait,
été laissé¢ dans la soute avant pour le maintien d’un centrage
correct de 27,5 p. 100 reconstitué aprés calcul par l'enquéteur:
ce lest provenait d'un chargement destiné & Kaélé, dont le
transport avait été interrompu par suile de la panne survenue
au moteur ne 4, lors du vol qui a précédé 1’accident.

Le poids au décollage devait étre d’environ 17.200 kg. Le poids
maximum autorisé inscrit au CDN ressort & 27.200 kg.

Bien que le centrage ainsi évalué ne soit qu'approximatif
(absence de devis de poids), il est largement dans Il‘es limjteg
compalibles avec la stabilité longitudinale de I'avion.

1, 4 SITUATION DE L’EQUIPAGE
1,41 ) Fonotion & bord et licence,

Rorraxp ‘Maxime), commandant de bond, né le ie juillet 1922,
a Marsellle.
Licence pilote A. 256 P du 19 octobre 19i6.
Brevet navigatcur supérieur A. 125 P du 20 novembre 4947
Re;r;r_)gvellement de licence et visite médicale le 40 jJanvier
5

Ileures de vol tolales: 6.087 heures.

Sur le type d’avion accidenté: 395 h. 5°.
, Nota. — A signaler que M. RoLranp, commandant de bord de
I'appareil et moniteur au cours du vol du 19 février 1952, occu-
pait la place second pilote.

Provesoirr (Gérard), né le 12 juin 1924, & Paris.
Licence pilote: A-933 P du 13 juin 1950.
Brevet navigateur élémentaire: A-791 P du 7 avril 1950.
Renouvellement de licence et yisite médicale le 15 sep-
lembre 1951,
Heures de vol {olales: 2.698 h. 45.

Sur le type d'avion accidenté: 33 h, 5 A lilre d'entraine-
ment et de qualification.

Banta (André), né le 10 povembre 1926, & Marseille.

Opdérateur radio-lélégraphiste narigant.

Licence 2 classe ne 655, h
Renouvellement de licence le 28 avril 1951.
Diplomé officier radio de la marine marchande.
Heures de vol totales: 2.997 heures de vol.

LananQue (Jacques), né le 9 janvier 1927, & Paris.

Mccanicien navigant.
Licence A, 757 P,
Renouvellement de licence le 16 oclobre 1954,
Hcures vol totales: 2.391 heures.

1,4, 2 Limitation des heures de vol,

L'enquéte a révélé que les membres de 1'équipage avalent
tous dcpas:¢ les moyennes mensuelles et les tolaux annuels
autorisés par le décrel du 23 mars 1951, soil 85 heures par mois
et 925 heures par an.

M. RoLraxp,
Moyenne mensuelle pour les anndes 1949 et 1950 depuis
I'entiée A la compagnie le 15 juillet 19i9: 135 heures.
Moyenne mensuelle du 45 juillet 1949 au 19 février 19527
115 heures.
En 1951, dépassement du total annuel autorisé de 215 heures,

M, PROVENDIER,

Moyenne mensuclle depuis l'enfrée & la compagnie lq
7 seplembre 1950: 91 heures.

En 1951, d¢passement du total annuel de 53 heures.

1
4

M. RantA.

Moyenne mensuelle depuis l'enirée & la compagnie le
fer avril 1900 114 heurcs,

M. LAMARQUE.

Moycnne mensuelle depuis l'enlréz 3 Ja compagnie Jq
ier décembre 1950: 92 heures.
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CIRCONSTANOES DE L'ACCIDENT
SITUATION METEOROLOGIQUE

Les ements météorolo donnés verbalement au
commandant de bord avant le décollage étaient les suivants:

Peu nuageux par cumutus., Visibilité 10 & 45 kilometres sur
fe plateau d’Adamaoua. Brume |égére au sol et en altitude.
Sommets entidrement dégagés.

Vent entre 2.000 et 3.000 metres: NE & ENE, force 10 & 20 km.

QNE: 1.118 metres ou 3.668 pieds.

QNII: 1.010, 9 millibars ou 29,84 pouces.

VOL PROPREMENT DIT

A la suite de la rupture du segmenpt de feu du piston d'une
bielle maltresse sur le moteur Pratt et Whitney ne 133747 qui
équipait |'avion F.BEFX lors d’un vol précédent, celui-ci avait
é16 changé et remplacé par le moteur ne 486735 complant, au
moment de 1l'accident, 9 h. 10 de fonctionnement,

Le changement de ce grou?e mo(o&aro ulseur, qui occupait la
rosillon 4 sur ’appareil, avait été eflectué par le personnel de
a compagnie Alpes-Provence sur le ferrain de N’'Gaoundéré.

Aprds les vérifications d'usage (essal au point fixe, essai do
fonetionnement, de la mise en drapeau de 1'hélice) plus spécla-
lement sur le groupe motopropulseur ne 4§, tous les controles
:"él:énllavérél sallsfaisants, le vo] d’'essal ¢tait décidé le

vrier.

Les conditions méldorologiques élant trés favorables, 1'avion
décollait & 42 h, 50 TU pour un vol qui, selon les dires de
I'équipage, ne devait pas excéder trente minutes.

La qualification de M. Provendier sur ce type d’avion étant
envisagée par la direction de la compagnie, celul-cl décollait
I reil & la place premier pilote sous le conlrdle du comman-
dant dc bord, M. Rolland, comptant sur ce type de machine
393 h. 5 de vol; M. Provendier avait 33 h. 5’ d’entrainement sur
l'avion en cause et était considéré par ses pairs comme un
pilote trés sar., :

Aucun plan de vol n'avait élé établl, le vol devant Ctre de
courte durée et s'effectuer aux environs du fterrain,

Un seul message radio fut échangé entre l'avion et le sol
15 minutes apés le décollage. L'équipage demandait un réglage
altiméirique (QNE et QNH) et en accusail réception,

A {3 h. 40, la station radio de N'Gaoundéré n}')?)elait en vain
1'avion; des appel!s renouvelés lancés par la station sur l'onde
de veille et sur I'onde du radiophare 14 h., puis & 1§ h. 20
restérent sans réronse. La présomption de I’accident étant de
plus cn . plus probable, l'alerte fut déclenchée & 15 h. TU, Le
délégué de l'aviation civile & Yaoundé fut prévenu ainsi que les
commandants d'aérodrome, celui de Douala en premier. Un avion
de la compagnie Alpes-Provence, immatriculé F.RFGO, en vol A
¢e moment et se dirigeant sur N'Gaounddéré fut dégalement
conlacté et prié d'eflectuer des recherches.

L'¢pave de l'avion carbonisé ne devait étre rclrouvée que le
leindemain; un chef de village prévenait, en eflet, le chef de
ndgion de l'accident et signalait le décés vraisemblable de tous
les passazers se trouvamt A bord par suile de l'incendie au sol
de l'appareil.

I DC & F.BRDF de la compagnie Air France, survolant le
lieu de la catastrophe silué sur son ilinérajre, précisait a
12 h, 7 TU, le 20 février 1952 Jes coardonndes exacles du
point de chute.

CONSEQUENCES DE L'ACCIDENT
I'OUR LE PERSONNEL

Toules les personnes ayant pris place & bord de l'appareil ont
étd tudes. Un seul des corps (celul de la passagére Mme Guiol)
projel¢ ea dehors de la carlingue aprds rupture du fuselage au
moinent de l'impact avec un arbre n'a pas ¢té carbonisé.

POUR LE MATERIEL

Des deébris secondaires de l'avion sont répartis sur une dis-
tance de deux cents metres environ; la partic centrale de l'aile
et 10 fusclage rompu ont ¢été carbonlsds.

En résumé, 'avion est A peu prés Intégralement détruit,

DISPOSITIONS ET EXAMEN DE L'EPAVE
DOMMAGES CONSTATES SUR LES LIEUX DE L’ACCIDENT

Des conslatations faites sur place, Il ressort que appareil a
é1é contraint d'alterrir. L'avion plloté jusqu'au volisinage du sol
s'est présenté en vol trés cabré et lortement incliné sur la

aucho; il a hourté les arbres successivement de la gouverno
50 direction ot du saumon d'extrémilé de l'alle gauche; l'ailo

8,1

5, 2
521

gauche s'est rompue cn deux parties ainsi que l'aileron corres-
pondant; enfiy s’est produit I'impact avec le sol des hélices @
moteurs 1 et 2. L'appareil a ensuile efle¢clué une rolation su
lui-méme dans le sens inverse des a es d'une montre; |
fuselage s’est rommpu au contact d'un arbre A 1 métre en arriere
de 1a porte de chargement et le mouvement s’est terminé par
un « cheval de bois ». Les éléments principaux de 1'épave, &
savoir: l'aile dont il manque la majeure partie de la portion
gauche déchiquetée jusqu’au droil du bati inoteur n° 2, la parlief
centrale et l1a cabine de pllolaﬁe détruites par I'incendie, l'arriére
du fuselage, une partie de ['empennage, les quatre moteurs
sont rassemblés & deux cents meétres environ du premier poln{
d’'impact & 180 de 1'axe de « crash »,

Les hélices des moleurs n° 4 et ne 2 retrouvées respective-
ment & 70 metres et 50 melres en avant des ¢éléments princi-
paux de l'avion présen'eat des délormations caractéristiques
dues & l'impact alors qu'elles tournalent & un régime élevé,
I'hélice nv 5).‘ par contre, mnntre deux pales intactes, la troi-
siéme A pelne repliée vers l'arriére. Enfin, 'hélice n° & a é1é
retrouvée & la position drapeau; les
et 3 A la position pelit pas; une fuile
a été constatée sur 1'hélice no 4.

En ce qui concerne les volets d'intrados, celui de l'aile droite,
rartlellement bralé. est en sition de demi-ouverture; sur
‘aile gauche, le volet d’inlrados est entitrement escamolé.

Les constatations faites au sol permettent d'affiriner qu'il n'y
a pas cu incendie des moteurs en vol. 1

ales des hélices nes §, 2
‘huile provenant du ddine

BISCUSSION
CONSIDERATIONS GENERALES

Les dcbris retrouvés au sol, aux ¢léments prés détruits par
Vincendie, permellent de reconstituer en totalité l'arparenl; on
peut donc affirmer qu'il n'y a pas eu ruplure en vol.

Etant donné 1'état dans lequel la cabine de pilotage a ¢té
rotrouvee, il a été matériellement impossible de faire 1a moindre
constatation utile au déroulement de 1'enquéte. Aucun instru-
ment de bord n'exisle; les positions de manette de gaz, de
richesse de mélange, de rpas d'hélice n'ont pu étre relevées,
le pupilre de commande éiant pulvérisé. Tl na pas élé possible
non plus de vérifier la gosilion du levier qui assure le fonctlion-
nement des volets, ni de voir les contacts moteurs. Les posle3
de radio sont broyés.

CONDUITE DU VOL
Prelengation du vel.

Nous avons vu (2, 2) que I'équipage avait précisé avant 1'envol
que la durée de I'essai n’excéderait pas trenle minules. Ce temps
peut ¢tre considéré comme suffisant pour mener A bien la
vérification du fonclionnement correct du moteur 4 remplacd
ot lester le copilote frovendicr.

Or, le vol s’est poursuivi pendant une heure quinze.

Aucunc explication ne peut étre donnée A ce sujel; cepens
dant, il est plausible d’envisager que le chef de bord ayant
exécuté le programme prévu a prolongé son vol plus ale-
ment A V'iniention de ses passagers qu'il avait invités la veille
4 participer & 1'essai.

Silence radie de I'équipage.

ui concerne le silence de 1'équipage pendant la durée
u vol, soit une heure environ, on en est resté aux
retrouvé sur les lieux de 1'acci-
un membre de

En ce
restante
hyrothéses. 11 a él¢, en eflet,
dent deux montres dont l'un¢ appartenant a
1'équipage ot 1'autre au bras de la passagére.

La montre de M. Rolland, vraisemblablement réglée ea heuro
TU indique. 14 h. 7',

La montre de Mmc Guiol, dont il ne subsiste que la pelite
aiguille dépassant A peine 13> h recoupe donc lindication de
ceile du commandant de bord.

D’autre part, le personnel d'une ferme d’agriculture qui quitt
le travail & 45 h a vu Ulappareil survoler celle-ci d’Quest en
Est & ce moment précis.

Fnfin, 'indigéne du village de Mangon-Beoué, situé & 4 kilo-
melres du lieu du sinistre el 25 kilomelres de la ferme précilce,
a vu l'incendie qui s'est déclaré immédiatement apres I'impact
do l'avion avec le sol vers 15 h.

or, I'équipage, qul avalt décollé A 12 h 50 TU, 2 demandé
un réglage altiméirique (QNE et QNID & 13 h. $ TU, soit
15 minules aprés l'envol et en a accusé réception.

Le vol proprement dit ayant duré de 12 h 50 TU A 1t h 07 Tl({i
fl en résults que l'avion est resté sans liaison avec le s
pendant une heure.

Deux hypothéses peuvent &tre formulées: panne do V'ins-
tallation radio-électrique, siience \'oloulmre‘de I'équipage qui,
n‘assurant pas un vol de liaison régulier, n'avait pas de raison
spéciale d'entretenir une communication mr-'sol; a priori, ¥
n'y a pas lieu de retenir l'une plulot que l'avtre,
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h23 Vol & faible attitude.

" L'hypolhidse d’un vol & faible altitude est forlement accréditée

r le témoignage du personnel de Ja ferme agricole qui a vu

‘appareil survoler cetto exploitation. ‘

Il est, en offet, plus que probable, que si l'avion avail été
en difficulté au moment du survol de cetle ferme (siluée au
“Sud du terrain el sensiblement 2 la méme distance de celui-ci
que le lien de la catastrophe), le pilote aurait mis immédiate-
ment ¢ cap sur l'acrodroine et tenté de gagner de l'altitude.

24 Excds de conflance de )'équipage.

S'il parail difficile d’admettre que le pilote ait procédé & des
exercices de qualification en vol rasant, il Raraﬂ plus vraisein-
blable que, conflant dans sa inachine peu chargdée, il ait décidd
un vol A faible allitude sur Wois molcurs, Les raisons qui ont
pu I'y inciter sont:

La satisfaction d’avoir qualifi¢ le copilote.
L.a présence do passagers invilés A bord.

L’exécution d'un Jdernier vol pour Alpes-Provence (¢e pilole
avart en etlel un contrat d'embauche a la compagnie U. A, 1))

3 HYPOTHESES RELATIVES AU MATERIEL
3, 1 Hélices.

Les moleurs et les hélices, diédments permetlant de rechercher
une cause présuande de l'accident ont lait 'objet de la part de
I'enquéteur d'un examen attentif. :

Fu ce qui concerne les hélices des moteurs ne 1 et ne 2, leur
aspect de ddéformation caraclérise des moleurs tournant & grand
régime et fournissant vraisemblableinent une puissance non
négligeable; par contre, l'aspect de I'hélice du moteur n° 3 a
peine détériorde, laisse supposer que le moteur qu’elle équipait
ne fournissait pas de puissance.

Si I'on considére maintenant 'hélice ne 4 relrouvée en drapeau
trois hypolhéses peuvent étre formulées:

fo L'équipage a coramand¢ cette position de I'hélice par suito
d'nn ennui anécanique sur le moleur n° 4, ou A la sulte d’'une
survitesse de 1'hélice considérée due & un dévirage intempestif;
ce dernier Incident a déja élé constaté a plusieurs reprises sur
le type de propulseur cn cause;

20 L'¢quipage qui effectuvail un vol d'essai aprés changement
dir_moteur précité 2 simplement procédd, *normalement, A une
‘veérification du boua fonclionnement de 1’hélice;

3o Evolulions de qualification avee le moleur ne 4 stoppé.

I,'hfpolh(\se du vol A hasse altitude avec deux moleurs stoppés
volonlaireinent du méme coté est peu probable. En effet, le pilote
salt qu'il ne lui restera qu'une sceurité précaire en cas d'événe-
ment fortuit,

©ar conlre, un exercice comportant l'arrét de deux moteurs du
mdéme cole (*0 4 en drapean, ls 3 réduit) est plausible, mals dans
cette éventudlité, le pilote ne fera pas d'évolulions au ras du sol
ct venl arridre,

Dans Phypothése du moteur ne § mis volontairement en dra-
pean, puis d'un passage fortuit du 3 en moulinet avec impossi-
hilitd de rewnettro le 4 en fonctionnemnent il peut s’ensuivre une
perte progressive  d'allitnde. La manauvre normale du  pilote
consistera & renettre e cap sur le terrain et en cas de « crash »
Inévitable, A se présenler vent debout,

(:es deuyx dernicres conditions ne sont pas réunies dans cet
aceident.

En consdquence, Vexdeution du vol A faible altitude suppose
qull it enlrepris avee trois moteurs au moins en fonctionne-
ment i pouvalent dtre lo 1, le 2 et le J, le 4 élant supposd ¢n
drapcai,

Dans ce cas, deux éventualités pouvalent se produire: Y
a) Un passage intempestif du 3 en moulinet, surprenant 1'équi-
page et provoquant une rencontre du sol, vent arridre;
ébi) Une turbulepce inatiendue, ce qui n’est pas rare dans cés
régions.

Unﬂcltnolx entre ces deux supposilloris n'‘est gudre poseible,
en effet:

Les déformalions des hélices indiquent qu'd l'instant de leur
impact, les moteurs 1 et 2 fournissaient une puissance enocre
dlevée et le 3 une puissance beaucoup plus faible. Le fait qu'une
difiérence de puissance se déduise des délormations des pales
entre les moteurs 1 et 2 d'une part et le moteur 3 d’autre part
peut dépendre-

ic D’une ultime acltion du pilote sur les manettes;

20 De la trajectoire de I'impact.

Si l'on considére qu’il est probable que le pilote ait réalisé
qu’il allait perculer, 2 & 3 secondes au minimum se sont ¢coulées
entre cet instant et 'impact des hélices 1 et 2, puis 4 A 5 secondes
entre l'impact des hélices 1 et 2 et celul de I’hélice ne 3; on
peut donc admettre que 1'hélice du moteur n° 3 pouvait étre
ulilisée, ou n’a cessé de l'étre, que trés prés du gol.:

L'état respectif - des hélices 4, 3 et 8 gaccorde avec oetle
hypothése.

En résumé, 'hypothise d'une lurbulence inattendue comme
celle d'une panne du moteur 3 ont une valcur sensiblement

- équivalente.

532 Velels d'intrades.

Envisagecons maintenant la posjllon difiérentielle des volety
d’intrados retrouvée sur 1'épave. . ;
Dans le Liberator, la commande des volets se fait & partir
d’'un_vérin gul commande la sortic ou Ja wrentrée du volet
gauche; le braquage du volet droit se fait par asservissement
de celui-cl au volet gauc.he au moyen d'une cdblerie, On ne
cut toutefois rien déduire de formie] des tposmons respectives
iférentes constatées sur les volets. 11 est vraisemblable que
les positions différentes des volets ont eu pour cause la rupture
de la céblerie due aux efforts d'inertie mis en }’e’u au moment

de l'impact, mais il n'y a pas lieu de retenir I'hypothése dun
braquage dissymélrique en vol.
5 33 Inocondie intérieur. .

Enfln, l'incendie intérieur a été envisagé; compte tenu 4'indi-
calions fournies par des incidents antérieurs, il aurait pu étre
alimenté a la suile d’'un courtcircuit dans l’insmlauon radio-
électrique du bord par les 200 litres d’aloool servant de liquide
dégivreur contenus dans un réservoir situé sous le plancher de
la cabine pilote.

La Posilion des corps de l'équipage retrouvés a leur poste
dans la cabine de pilotage affaiblit cetlc hypothése; en eflet,
s'il y avait eu le feu, le commandant de bond aurait vraisem-
blablement fait évacuer vers l'arrfere de l'avion le personnel
non indispensable & la conduite du vol.

CONCLUSION

L’accident résulte d'une collision avec les arbres, appareli
élant fortement incliné sur la gauche. La cause de celle-ci n'a
pu élre précisée en raison: ) .

Du manque d’indices dus 3 la destruction de l'épave.

De certains faits pour lesquels une explication pnécice n'a pu
Clre trouvée: ;

Prolongation de la durée du vol.

Silence radio.

Arrét du moteur no 4,

Aspect de I'hélice du moteur 3

Cependant, il est établi que M'équipage ¢talt AéJA en vol &
faible altitude quelques minuled avant I'accldent (1émoignage
du personnel de la ferme); les ralsons qui ont pu 'y amener
restent Inconnues.
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