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. Date et heure <i,e l'acddent: dimanche 3 mars 1974, ;peu . 
'avoant .11 . h 42" TU ~(1}. . 

Emplae.ement de l'épave : forêt dom;niale · d'.ErmenOlll'VÜI~ 
He~dit Bo~uet de Dammaritin,commune ' de Fontaine.Cha~i}i~ 
«OIse). Altitude moy-enne 105 mètres. Coolldonnées géugraphi. 
ques: 49° 08' 30" . N et 02° 38' OU" E. '. . 

NatUre idu 'Vol:. tmn-slPort !pub'lilc Ide !Pa's'saig'eT'S', ' vol 'TK n° 9ai, 
istaD!bu[-Orly-Londres. 

Alvi'On: ,Mae DonneH 1):ougrll's 'D. oC. 10·10 'I1C.JAV. 
'PiI'opriJétai;re et exploita'nt: ' Ili'g'l1e~ a'érienlIl~s' tu'rques Turk 

Ha'V'll Yollan i(T. H. Y.). ' " . . 

{.Ir Les heures .d'igur~n~ dans ce rappo'rt sont 'exprimées 'en temps 
umv.er~el. Il.eoIWlent 'Ci aJouter une heure pour obtenir l'heuœ légale 

. françaIse. ' ;. 

Personnes là :bord .: œmmanoontNejat, B:erkoz, 11 membres 
d'équipage . et 334 :pasSa'gers: ' . 

. Résumé d'e l~accid.ent : 

Après escale "à Orly et en retard sur l'horaire par suite de 
l'.embarquement de _n<lmbréux !pa,ssagers de dernière heure, le 
TC~JA:V .d·éeolle à 11 h 32' à destination de Londres.. . 

Peu après 11 h 40', en cou'rs de mantée lalors que l'avion 
atteint 12 000 p~eds, une 'émission en tur-c partiellement couverte 
par ,de forts . 'bruits de ' :rand, la;ccompagnée des allarmes de 
pressurisation, puis de ,sumtesse, est enregistrée pu le 1C0ntrôle ; 
simultanément ~'écho de l'aviO'l1 s'e dédouble 'sur le ra'dar et 
l"étiquette du rada'r seeondaire disparaît. 

Quelque 70 ·secondes ;plus taro, le D. C .. 10, à grande vitesse 
et sous 'lfai!ble 'pente, heurte la cime des arbres et se désintèg,re 
dans la forêt; 
. . COMéquences : 

Tués: 34&. Détruit . . Détruit. .' Importants dégâts 
daJns la f {) 'l' ê t 
domaniale. 

2 . Compositior1' de }a' commission d'enquête et résumé des travaux. 

2.1. COMMISSION D'ElI1QUÊl'E . . .. 

Par arrêté du·.·4 mars 1974, le. ministr~ d'Etat, ministre de 
l',aménagement du territoire;, de -l'éqUipement et des transports, 
a désigné une commission d'enquête 'èomposée de: . 

. M. LemaJre (René), chef de l'inspection générale de i'aviation 
dvne, prés~deln!j;; . 

M. Forestier (Jean),. ingéniE;ùr 'général de l'armement, vice­
lP r-èsicJoent i 

M.Mignard (Robert), pilot'e . inspecteur à l''Ürganisme du 
-c-on t'rôle én 'Vol ; ' ' . 

M. GuiUevic ({~auŒ ), ingéni-euren -chef de l'a,viatio'l1 'civile; 
'M,. Vdgi~r (Mi~hel), ' ingénieur a,u bureau Enquêtes.A-cdd·ents; 
M. le docteur La~ernhe, membre du conseil médical de l"aéro-

Ill:autiq'u:e lCiV:hl.e, . . . 
avec missio~' d'étudier les Circonstances, rechercher ' ies causes 
et dégager· les enseignements de ' l'acddent su,veriu le 3 mars 

. 1!l74 en forêt d'Ermenonville à ~'avion type D. C. 10 TC·JAV 
appartenant à. Ua C(}mpagnie Turkish Airlines. 

En. application des dispOSitions de l'annexe 13 de la. conven· 
tion relative à l'aviation civile internationa1e, des 'représentants 

. aecrédités, assistés de conseiliers techniques, de l'Etat d'imma­
triculation et de l'Etat constructeur ont été appelés à parti­
ciper aux travaux de la commission. Par aiilleurs, èD. raison de 
la. présencè -.d'un . grand nombre de leurs· ressortissants' parmi 
le.s passagers, des observateurs accrédités britanniques et japo­
n;ajs étaient autorisés à suivre le déroulement des investiga-
tions, . . 

Enfin; outre les experts ' du bureau ' Enquêtes-Accidents, la 
. commission d'enquête a b.énéficié du . concours de nombreux 
experts .français (centre d'essais des propulseurs d,e Saclay, 
clmtre . d'essais en vol de Brétigny, Compagnie U. T. A.) et 
étrangers (Gouvernement .turc · et . Turkisk Airlines, Nati,onal 
Transportatlon Safety Board (N . . T. S. B.), Federal Aviation 
Agency (F. A. A.), Mac . Dpnri'ell Douglas, autorités fédérafies 
suisses, ateliers Swissair, . expert de 'l'Ac-cident Inv.estigation 
Branch spécialisé dans la recherche du sabotage): 

2 ;2. . RÉSUMÉ DES TRAVAUX 

Dès le surlendemain de l'accident et après examen des lieux 
dl~ l'impact' et · des pren1iers débris retrouvés à · :l.5 kilomètres 
en amQnt, le' président · de la cQmmissiQn décidait la création 

' dl~ groupes ' de travail 'associant les divers· participants français 
et étrangers .. 

Ces groupes ont porté Jeurs efforts : 
Sur l'étude de l'épave principale et de ·ses principaux co-m· 

posants, l'établissement du plan . des débris, 'leur transfert 
sous hangar ou en laboratoire pour expertises complémentaires 
(-servo oommandes) ainsi' que sur l',examen · de la dQcumentation 
relative à l'entretien de l'avion et l'état de navigabilité de 
l',appareil après Œa ·. perte de la porte. cargo arrière gauche; 
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Sur J'ensemble des informations permettant ·la .. reconstitution 
de ' l'histo~ique du vol (conditions de l'escale, opérations de 

. départ .et déroulement du v·oI) et, en particulier,. l'audition 
et la .tnnscription des communicati.ons air-sol et ' de l'enregis­
treur de communicatüms 'verbales et alarmes sonores dans .e 
poste d'équipage {C.V. R.) ainsi que l'étude de~ films 'radar et 
la trajectoire . ainsi définie; . 

. Sur ' le dépouillement des donnée~ fournies .. par l'enregis­
treur digital des. paramètl;'es de .vol (D. F. D. R) dont le premier 

. traitement a été effectué aux Etats-Unis en )iais:on avec les 
expùts français; 

Sur l'étude . des premiers débris, essentiellement sur l'épave 
de Ua . porte cargo . arrièi-e . giliiche et scs composa'nts, la docu­
mentation 'concernant sa conceptio.n, . son fonctionnement, son 
en:tr.etien et ' les ' manipulations effectuées au départ · d'Orly. 
Cette étude a dorinélieu ' à diverses expertises en, France et 

·en Suisse; elle a été facilitée par le prêt et l'envoi en France 
d'une porte neuve répondant aux mêmes .· caractéristiques_ Le 

, groupe a également examiné. les circonstances . d'un premier 
accident survenu ' le 12 jllin 1972 à Windsor (Ontario), à un 

'. appareil. ' du même type, accident présentant certaines an&lo­
gies; 

Sur l"examen des corps des victimes et le dérbulement 'des 
opérations· de secours, 

Les'· travaux · des groupes ont fait l' objet de divers comptes 
rendus et Jeurs résultais ' ol'it été examinés au cours çles séances 
plénières de la c·ommission, dont la 'dernière s'est . .tenue le. 
6 novembre 1975, ' . 

3. 

3 . 1. 

Inv.estigations te·chniq'ues. 

DÉROULEMENT DU VO I:; 

• 

'. . . . 
· .Le .dimanche 3 mars i974; le D, C: 10-10 •. .,.immatriculé TC-JAV, se 
'pose à' Orly à 10 h 02', conformément à l'horaire . du vol TK 9~1 
Istanb\ll-Paris~Londres qu'il assume. 

A l'atterrissa,ge~ 167 Fassagers :sont à · bord, 50 .. d'entre eux 
s'arrêtent à Paris.' . 

'L'avion ·est stationné au 'point A Z du satellite Ouest de .l'aéro­
gare Orly,Sud, où il est pris en charge par le ,personnel d'escale, 
de la Compagnie T.H.Y< et par 'celui du serv,ice d'assistance 
aéroportuaire. 

' La sécurité ' du ' staticinnementdu TC-JAV est assurée par un 
gendarme en poste ' fixe et la su:i-\Y,eillance par ' une patrouille ' 
mO'bile de trois hommes . . 

Les . opérations d'avitaillement .comportent la 'livraison d·e. 
103'50 litres de· OC'arbUTant Jet AL 

dutre le pe.rsonneJ' cie la 'c{)mpagnie; interviendront les 'agents ' 
de l'aéroport ·de ,Paris concernés 'par les opérations· d'e prépara, . 
tion -du vol et 'de trafic; 'la manute~tidn des bagages. et d'u fret, 
les· opérations' f.echniq'ues{groupe de "parc, remorquage) et le 
nettoYa·ge .intérieur. ... . 
, La" darée ' normale d'esc'ale' es't d'une heure, 'maiS' sera· portéè 

à , 'Une' ·,heure trente; en raison del'embarquem·ent · dc"noril:t)reux 
voya·geurs de derllière minute en prcvenanée' d,es'· 'compagnies 

· British AÎl-ways .et' Air · ·Fta~·cë, ' il)eux. .ëent s'eize nauveinioc 'pas-
. • . sagers seront ainsi embarqués"après aval1" faitl'obj~ dés contrô­

les systéniatÏ'que's p;irles 'services ·de 'police. 
. L'alimentation électrique 'pe'ndant TesC'ale - est · assuré,e par 
l'A .,p.U. dé 10 h 00' jusqu'à la mIse en route (le groupe de parc 
initIalementp·révu . n'a p.as été utilisé). :La-'ferIIietur-e :de la· porte 

· desservant la soute arrière' ·,gauche · intervient vers IO 'h '35'. 
· .. il)u point de stationnement :à l'entréè de la" piste ' de ' décol-' 
lage, l'avion' 'est escorté par ·une 'voit'rire ··radio d·e la gèndarme· 

, rie' des ·transports aériens. 

Parmi. les élémènts qui composent la séquence de départ, on 
J::elève notamment, ' selon la' chronologie ' des 'èommunicati6ns 
air-s<ll : 

11 h 11' 30".:. premier contact' avec Orly-prévol pour opéra­
tions de .départ ·; . 

'11 . h 24' 00": ·a:ut~risatiozi. d'Orly-sol pour rouler · vers' la 
.piste 08; . . 

11 h 28' 40": autorisation ' d'Orly-Airport pour alignement 
sur la piste de ,décollage; départ par la route 18 (Il, montée 
initiaieau niveau 40. 

'Les conditions météorologiques sont bonnes 
Vent du 060' / l.O Kt ; 
Plaf<lnd ,2./8 de CUmulus à'90û m ·; 
Q.N.lH. Wlll,2mb; 
'Q .. F.K 1004,4 mb ; 
Température 6,2 . degrés~entigtades. 

(I) iLe départ 18 assigné à .. l'avion ·flxe ie cheminement par" les 
points suivants ; Tournan-intersection~Coulommiers-Montdidier. 

Le décollage a lieu sensiblement âllh 30'30". Le -déroulement 
du vol est alors le suivant: 

11 h 33' 00": Orly départ autorise l'avion aU nive~u 60; 
11 h 34' 00" : le TC-JAV annOllce le niveau 60, auquel il sera 

lJltérieur.ement transféré ' au . centre. de contrôle régional 
Nord; " . . ' . '. ' . 

11 h 36' 10": ·après prise' de contact .avec le contr!)le régional, 
le TC-JAV ·est autorisé 'à monter jusqu'au niveau 2-30 ; 

11 h~36! 35": ·Ie contrôle · demande à l 'avion de· virer à 
gauche vers· Montdidier; 

11 h 37' 00": le niveau 70 est atteint. 

. ,Le dépouillement de l:enregistreur 'digital des paramètres du 
vol fait apparaître .que,. c1Jnformëment aux .règles opéra:tionnelles 
de la Compagnie T .. H . Y., la' montée s'est pr·oh.ableme.nt . effec-

· ·, tuée en . mod.e au.tomatique du . système de . :cont;rôle. de. vol. 
'La fin du virage v.ers 'Montdidier et la '. stabilisation au cap 345° 
interviennent vers 11 il 'S8'; " le niveau 9{) ' est atteint et la 
C . A.S; de l'oy,dre' de SOO Kt.. . 

Trois ou quatr,\! secondes avant 11 :il 4{)'OO", le· bruit de la 
décompression est entendu dans i'enregistrement des conversa­
tiOn!: .d'a cockpit, le copilote déclare : 1< La càrlingu.e· a éclaté » 
et l'alarme sonore « pressurisation »~ se déclenche. 

11 ' h ' 40' 13" . : le contrôleur qui 'suit le vol TK 001 entend 
'une émission confuse, mêlant Un fort hruit de fond, {les 
paroles en langue turque et les signaux d'alarme « Œ'ressu. 
risation » puis « . su.rvitesse » . . 

'En même " ·temps: 'que ' '<:ett'e'dernière alarme e:st perçue, 
l'étiquette comportant le numéro du 'Vol « 9fÙ . » disp'araît sur 
le seope du radar se·condaire. L'inscription du ' niveau de vol 
« 13ü » su'b'Siste qUeLques insta'nts . . Su.r le radar · prlm.aire l'écho 
de l'avion se cié<l.oùj}le~ une partie. {qui ,p.eut .correSlp-on·dreaux 
.éléinen:ts· éjectés de. l'avion) rest'è fixe à eriviron 24 NM dans ' 
le '045° .'d'oilY· et demeure .visrble .deux à ' troiS o..'11nules. La 
.seconde· partie; :éih6 ' du iD.C: iO ' lui-i-l1Iême,[,oursuÙ ' une trajec, 

' toire qui S'infléChIt: v~rs Ià,g~uche du. cap 35po ,vers le cap 280°. 

11 h 40' 41" : l'émission confuse cesse d 'être ' reçUe ' p'ar le 
contrÔle; ' .. . ' .' . 

llh 41' 04'!/05" : une :nouveUe em.ission très 'brè,re est enre. 
.g~str~e . à u SQl ;' . " 

11 h 4}'. 06!1 /07". une· ·dernière émissIon se ' Îa~t entendre 
jusqu'à ;11 .h 41' .13" . . 

'A 'p'artir de 11 ih 41' 5.0", li! c.ontrôleur appellera il plusieurs 
':repr::ses. le . TK961 .. et ·ne , rec~vl'a aucune reponse: 

L'étu.de des · divers. enregistrements {liaisons ·.air/ sol, C. V. R; 
D. F. D. R ) lait 'œessortir 'qu'eRviron 77 secondes .se sont. écoulées 
'entre le moment -de ' 1a ·décompression et l'impact ·au .sol . . , 
. Les .Q.onnêes. Jouinies' 'par renre'iistreur dfgitaJ montrent, dans 

. les secondes ' suivant· immédiatement la dépressurisation; -d'une 
'part, une cftute brutale du régim.~ · du .: réact'eur·· n· . 2, .d'autre 

· :part, un eIl!gagement . à .gau.che {9°) et , en ' !piqué.·de l'apP·areil. 
Le I=·iqué s'accentue. iTapidement. {a!?Siette .jusqu'ià . ~ :200) et la 
:vitesse Croît (3t;O Kt>. Mors :,q,ué. les réacteur.s. '1 . et . 3 oOnt été 

· \ .éduLts: L'assiette· .. dimi;nue ;: :ensuite ... pr6gr~ssi'Ve:rm!!lt jU's'qu"à 
...:.. 4' et la- vitesse se stàbilise. aux en,virons de ' 430 ,Kt .(SOO kilo, 

." .mètre·s;heure): . ' . -
[.e TC-JAV s'écrase . dans la fQrê(,d':Érm.epol').'Ville, au lieudit 

Bosquet de' 'Dammartin, commune de · Fontaine-Challis . (Oise), 
A enviIoii15 ' km aU viUli,ge .de Saintéii.thus,au-deasus -duquel 
s'est produite la décompres$ion.initiale et. la perte -des lPTemiers 
élémentS. iJil .n'y "a 'pas' d~incÈmdie: . . ..: ' . 

Le lieli" d.e. i~accident; .à · 37- km dans 'le !N<ll'd-Est d.e . Paris, 
'. est a'bord€ 'à 'grande vitesstV 43{J Kt "{en;rir6n SPO kilomètres- . 

heur·e}. L'a'p'parei:l est incliné à 'gauohé à en'viron' 11°, ;la pent'e 
: est de .l'ord.l:e de . "":" . 4°, : .. '. . .' . ' .. . . 
. L'a'Vion .<;J::euse d.ans. la. .fo,rêt ·un!!' sai,g'née ·:d~Elst · en . Ouest, le 
rectangle ·dévasté paT le 'choc a \lne ·dimension de '700" mètres 
sur 100 mètres. . 

-il n'y a P?S de survivant à ,bord. 
Aucun appel ·n'a été relevé sur la 'fr€quence d'(! <létresse 

{121,!5 MHz), 

3 .2. PERSONNES TUÉES ET BLESSÉES 

Mortellement blessées ... " . , . 
Blessées non mtlttelletnent . " 

. Indemne.s ............ _ .... . . 

MÉM~~ES 
,~ 'd.'étlvipage. 

12 
» . 

. » 

.. PASSAGEoR'S 

(l) 334 
» 

·n1ERS 

» 
.» 
» 

(1) n 'ont six 'passagers éjectis de ' .J'avion .à: environ 15 km du 
pOint d'i:mpact principal au-dessus de Saint-Pathus_ 
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1~3. 

3.4. 

DOMMAGES. AL'ÂVION 

Après l'éjection de la porte cargoàrrièr~ gauche et d'éléments 
divers. (planchers, sièges), l'avion a été littéralement désintégré. 
lors de l'impact ultérieur survenu à très grande vitesse· dans la 
forêt. 

·DÉGATS AUX TIERS 

. Les dégâts au sol estimés parle service des eaux et forêts de 
Senlis sont les suivants: .. . . 

La zone touchée est d'une superficie de 6,55 ha composée: 

pour 0,70 ha de pins sylvestres âgés de vingt à trènte ans; 

pour 5,85 ha de pins sylvestres et maritimes âgés de cino 
quante à soixante-dix ans. . 

Le préjudice matériel est évalué à plus de· 220000 F. 

3 .. 5. RENSEIGNEMENTS SUR: L'ÉQUIPAGE 

Les membres d'éQUi9age réglementaires. 'pour T . H. Y . sur 
D.O. 10 sont : 2: pilotes, 1 officier niécanicien et 8 ou 10 per­
sonnels navigants commerciaux. . . 

.·(Dans le cas où :n n'existe pas de mécanicien au sol permanent 
aüxescales, un· mécanièien supplémentaire est embarqué · pour 
assurer ce servke.) 

35.1. PeronneI navigant teclmique. 

·Commandant de bord : M. NejatBerkoz (nationalité. turque), 
quarante\ quatre · a·ns, marié; ·'deux :enfants. Adresse :·4. Kisim 
T/O $lok 'n° 32/ 1 Atakoy, ·Istanbul {Turkey). · . 
: Brevets · ·et lkences :. T. H. y: . A:O . Air T.ransport tP ilot 

Licence : F-27 .du14 ·octobre 1967, 'D.·C. 9 ·chi 7 juin 1968 et 
!D :C. 10 du ·8 ,mars 1973 .. Transportation ;Pilot Lkenà n° 294. 
Validités .de la lie'encé .médi·cal:e: 20 ·août 1974, d·e la J.ieence' 
Jechnique : '8 mars 1974. 

Heures de 'Vol totales : 7 003 h ID" dont 1392 h . .lO' de nuit~ 
Sur ~e ty,pe, d'aéronef a·c.cidenté ·: 438 h 15'. Au cours .des deux 
~nois qui' précèderit l'accident i~ 25' li 25', ,bans lès 48 heures ·: 
3 h5O;. 

Déroulement de · la · earrièr.eaéronautique : après son trans­
fert des · forces aériennes: turques à · laC.ompagnie T. H. Y., 
M. Nejat Berkoz i piloté les appareils sUivants -: F: 27, D.C. 9 
ét D. C. 10. . . 

. FOl'mation D.C. 10 · : 1" 24 ·h~~res d!entraînement au simula. 
teu!" D. · C. 10, 10 effectuées . au : Dou:glas 'Factory .. TraÎl;ling 
Center, . à Los . Angeles (Californie), du 24 . japvier 1973 au 
·29 janvier 1973; 2° entraînement en vol en Turquie .; 5 ·heùres, 
du 5 mars · 1973 . au8 mars 19,73; 3° ·contrôle eh· route sur 
D. C_ 10: 4 h SO, le 26 avril J:973; et 7h 30 lé 29 avril 1973. 
4° Perfectionnement : 8 heures de simulateur auprès de United 
Airlines, à Denver, Colorado (D. S. A;), les· 18 et 19 septem· 
bre 1973. · . 

. Accidents antérieurs : néaht. . . \ 

<Gocapitahi:e: M . . Oral .Uhisman (naticmalité· turque), trente' 
huit ans, marié: . Adresse : · 3 Blok kat. 1, Dairè 5 Merter, Istan· 
bul .(Turkey). 

Brevets et licences : T. il. y. A. O. Air Transport Lic~llce : 
' F-27 du 23 mars 1968, D. C. ··!} du 5 j,allvier 1969 et D. C. 10 
duS mars 1973. Transportation ·Pilot Licencè n° 315. ·Validités 
de la licence médicale· .: 17, avrîl 1974, de la licence :technique : 

' 8 mars 1974. Turkish · Air Force ;Brevet : 30 août 1957. 

Heures de vol. totale~ : 5 589h25', dont 1425 h io' de nuit. 
Sur le type d'aéronef ... accidenté : )328 h O&'. Au · lCottrs des 
deux l110is qui précèdent l'iiccident : 73h 45'. Dans les 48 beures ; 
3 11 50'. 

Déroulement · de· la carrière. aéronautique · : après son trans­
fert des forces aériennes turques à la Compagnie T. H. Y, 

. M. Oral Ulusrnan a piloté les appai'eils suivants : F. 27, D. C. 9 
et D. C. 10. 

Formation D. C. 10 : 1" 30 ·heures d'entraînement au simu·. 
· lateur D. C. 10, 10 dans le Douglas FactoryTraining Center, 

à Los Ange.!es (C,llifol-nie), ·du 24 jai1vier 1973 au 2 février ltl73 ·; 
QO 5 h 25' D. C. 10,10 (entraînement ·ep vol) en Turquie; contrôle· 
en route : 7 h 30' le 28 avrÜ 1973; 6 h 30' le 14 mai 1973, et 
3 ·h 30' le Il janvier 1974; 4' ·perfectionnement : 8 heures de 
simulateur aùprès de United Airlines, à Denver, Colorado (U.S.A.) 

. les .12 et 13 juillet 197:~. . 

ACcidents · antérieurs· : néant. 

Offkier mécanicien : M. Erhan Ozer (nationalité turque), 
trente-sept ans, marié, 3 enfants. Adresse : Sipahioglu . Cad. 
n° 12 kat 2 YeseiUyurt; lstanhul {Tuz,keY). . 

·B·rev'ets et Hcences: T. H. Y.· A. 'O. Flight Engineer, lic·ence 
du '8 mars 1973. Validités de la licence médicale : lB avril 1974, 
de la.- licence technique : 14 octobre 1974. Turkisch . Air Force 
Brevet du 30 août 1957. 

Heures de vol totales: .2 113 h 25', dont 350· heures ·de ·nuit. 
Sur le type d'aéronef accidenté : 775 11 50'. Au cours des 
deux mois ·qui précèdent l'accident : 119 h 05', Dans les 
48 heures: 3 h 50'. 

Déroulement de la ·carrière aéronautique (f.ormaÙon D. C. 10) : 
1 ° 2E, h 35.' d"entraînement au simulateur, dans le Douglas 
Factory Training Ce,nter, · à Los An'geles CCalifQrnie ), du 24 j a·n 
vier J.973 au 29 janvier 1973; 2° 10 heures D. C, 10, la entraî. 
neme:~t en vol en Turquie du 5 . mars 1973 au .9 mars 1973; 
3" · contrôle en route : 4 h 30 le 25 mars 1973 et 4 h la le 
23 septembre 1973 ; 4° perfectionnement : 8 heure$ de simula­
teu·r. auprès de United Airlines, : à. Denver, Colorado,les l4 et 
15 octobre 1973. . . 

Accidents aI!térieins ·: I)éant. 

Mécanicien ·au sol · embarqué: . M.Engin Ucok {nationaJ.ité 
turque), 'quarante-ciniq 'ans, marié,trois en.fants; :Adre,sse: 
Iskender 'Pa·s·a Mat, D~ynek1i'SOK 3/3/ Fatih, Istanbul (Tu:rkeYl. 
·lBre~ets · 'et lic'ences : · Second.' ülass Air.craft ·· 'Maintenance 

Mecanic Licen'ce n° U5 . idu 119 oct~bre 19'67. 
Déroulement de la carrière aéronautÎ'que : M. ' Ucok est un 

mécanicien a'\TiOR au '501 qui tra~aiHe la la di:i'eçtion tee'hnrque 
de Ia ·Compa'gnie ·T.!H. Y. Icomm'e' ·te·chnicien Ide ·' maintenance 
'd'avion .. 'Le ·3 mars 1974, le mécanicien 'permanent de la T. H. Y. 
,à 'Paris, · se trouvant là Istanlbul; !pour' 'partici'Per à unco'urs 
.d'inst:ruction technique, IV!l, Ucok avait été embarqué à ' bord 
du TC-JA'V lJOur le remplacer. Ses tâdles, selon ia Compagnie 
T .H. Y., ·étaient les ·· suivantes: surveHler le· .cha·l'gement, le 
'dédhargement, la maintenance. en tI:ansit et ·1a lfburniture de 
kérosène. . 

3 .5.2_ pg'Tsonnel· navigant commerciaL 
. . 

'Obe!f steward.·; :M •. :. Ha~,ri · Tezcan' ·{nat-ionaIité turque); · t'rente 
"ans, marié, un en:fant. 

'Brevets 'et licences ': T.H.Y. A. 'Ü !Steward Licence du 
20 janvier 11'9.68. . 

Heures . :de ·vol totales: 490Hl heures. Sur le typè : d'aéi'onef 
accidénté: 5~9 h 3()', . 

Stewardess·{·Mlle Gulay·Sonmez -i(nationalité turque), ' vingt 
et u·n ans, céHbataire. . 

" ''B'tilfV'ets .et 'Heenees: T .H . Yi' A. . OSt-ewardes's iLicen.ce . du 
18 aoù.t '19711. 

H'eures ·de vol totales: 1 901 11 30', :Sur le type ù 'aéron'ef 
a'ccidenté: 439 h 25'. 

. Stewardess: Mlle Nilgun Yilmazer '(nationalité · turque), vingt­
trois ans, célibataire, . 

Brevets ·et licences: T .tg. Y. A. '0 Stewardess ;Licence du 
U mai '1972. 
.. .. Heures ide vol . totales : !029. h 5'5'. Sur le type d'aéronef 
accidenté: -·90 heures. 

Ste'iva:rdess: M'lIe Sibel Zahin i(naticinaiité turque), ~ingt­
. ·.cteux ans ,célibataire. 

'Brevets et . licences : T.H.Y. À.. 0 Stewardess ,Licence. du 
Qi m •. i 1,972. . . . 

" ,~;Héures· : de :vôl lotales: 1262 h · 15:. 'Sur le type . d 'aéronef 
·"ccfdenté·:: · 494 h· 50'. 

Stewardess: Mlle iSernra Hidir (nationalité , turque), . 'vingt 
ans, 'c: éli'bataire. 

Brevets et licences: T.H. y, A. 0 ,Stewardess Licence du 
,2 avril H173. 

Heures de vol totales: 7~1 h 4'5'. Sur le type d'aéronef 
accidenté: 74 h 50', . 

Stewarde·ss: MUe Fatma Barka (na,tionalité turque), vingt­
tinq ans, -céHbataire. 

!Brevets et licences: T. H. Y . . 'A. O · Stewardess Licence du 
8 no'V,~ntbre' 197'1. 

Heures de vol totales: 1·4e5 h 50', Sur Je type . d'aéronef 
accidenté· ~ 297 li 4{)'. . . 

Stewardess:MUe Rona Altinay:.(nationahté rturque), 'Vingt-neuf 
ans, · (!·élibatair·e. . 

-Brevets et ·licences : T: H. Y. A . ü St.ewaTdess Licence du 
11 janvier 1 1~<>7. . . 

Heures de vol.totales ;. 4· 456 heures. Sur le type d'aéronef acci· 
denté : 387 ·h 15'; .· . 
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1, .6. 

Stewa-rdess : M,UeAyse Bir,gili(nationalité ·t·u:rq~l'e), 'Vingt-deux 
an~, celibataire. 

'arevets et Ji<:ences : T. H. Y.' A .. ·0 Stewa'rdess Licence .<lu 
1" septem'bre 1971. 

Heures ·de v.Qll totaIes': 1 723 h 15'; SUT le tyope d'aer:.onef .a'cci­
denté 139 'hQ5'. 

'RENSEIGNEMENTS 'SUR L'AÉRONEF 

1,6 . 1. Cdltc!e . . 

:Proprirétaire et ex'p»oirtant : Tuik Hav .. Yo:Hai-i A. Ü-. ·(TUl'kish 
Alrlines 'Jnc.), 'Üumhuriy,et Gadctesï; ,n 0 199/201, Sisli Istanbul 
(Tul'key). . 

üonstrudeür : Mc DOIl>llell Doù,glas Corp, 
Type: D. C. 1D·HI j n° de .série: 46704. 
Date du pre,mier. vol : 27 février 1~72. 
Date de ~iVraison : io· ,décembre 197,2, 
immatrkulation : llC'JAN. 
Certificat de navj,ga,bilité let 'c,ertificat d'immatric,wation figul'ent 

en Turquie sur ·un même docùment nO 342,d,u 20 décembre ·1972. 
Vil:lidité('pal'tie C. n,. N.) : 3 odécein'bl'e 1974. 
Dernière visite à Istan:buI :. 21 janrv,ier 1974 (yisite ~-4). 
Visite op-révoll ·effectuée \!l,a'r M. Sa,bri iBay.rak,ta,r, inspector 

( IstaIibu~) . 
Temps total ,d',utiLisatlon depuis fabrication : 2955' h 52' .(sur 

'Uv:ret !d'a,éronef). , 
Depui's ~a dernière ' 'reYÎlSÏ!on ,périodique : «C» Ohe-ck 81 !il , 34' 

et «D» .Oheck 4817 il 17',· . . 

Accid'ents a'niérieu'rs: néant. ' 

1,6.2. Turboréacteurs. 

Constructeur: General EleCtric Company. 

Type et p~issance :CF6-6D, poussée maxim~lEi au décollage.: 
18 144 kg. 

, . 
E M!' lA C lE MiE >N T 

'('n·umérot.a·tion 
commençant· par. 'bàbord), 

1 2 . 3 

~uméro de série .. , ... 451·215 451·200 . 451-267 
fonctionne-rem!'>s 4e 

III;ent total.. · •. , . , .. '. ~' 2358 .h 01 2955 h 52. 2195 h 51 
dont dont ' 

1983 h 15 1497h 40 
de de 

fonctionnement fonctionnement· 
surIe D. C. 10 sur le D . . C. 10 

TC-JAU. TC-jAy, 

remps depuis la der-
revision ;géné-nière 

374 h 46 raIe ................. 698 h 11 

3,6 .3 . Equipements, 

Instruments . et systèmes de pilotage: l'éq)lÎ.pement très 
complet; satisfaisait aux normes exigibles pour les' avions d.e. 
transport public. L'avion était doté -d'un ensemble automatique 
de contrôle :d'e ' vor (A. F; C.) . 

CommuniCations -et radio navigation (le oer.tilleat d'.explO'~tatioll 
de J'instalilation 'radio·éle'ctrique ,de ;bord a été détruit dans ~'.a·cci­
dent) : 

Le D, C. Hl TC-JAV disp'O s ait" des ,équipements suivants : 

.Deux émetteu,rs récepteurs IV. H. F. -C, 'o. M., ty:pe <618-2D, Col-
lins; '. 

Deux 'récepteurs A. D, F" typ'e 51N-4, Collms; 
Un .l'écepteur 'Moarker, tyope iMKA-2,8 C, Bendix j 
Un radar mété'Or<llogique, ty:p·e ~DR - 1 :F, B'endlx j 
'Deux indicateurs 'radar météo, >type !P1PI - '1 L, B'endilf j 

iDeux sondes radio, type IALA -:51 A, !B~ndix j 

D'eux indicateurs s'On de-radio, type INA· '51- A, B>endix ; 
Deux.Técepteul"oS IV. Ü. 'R., ,type RiVA -:3J3 A, ,Ben dix ; 
,Deux recepteurs [. L. 5 ., type 1. 'L, S. - 70, Collins; 

.. 'Deux int-er'rog:ateuTs il. :M. lE., tYlpe 186'0 -lE "3', C9mns ; 
Deux transpondeuTs' A. T. C" ty'pe '621 . A 6·; CoUins. 

3,6.4. Devis ,de poids etd·e centrage . 

Dura'ht leurs 'esc·ales · à Orly, les ,a.ppa-reils de ~a C'Ü'mpagnie 
'aéri>eIlne T. H . Y. utHiseni ~"!!ssistan-ce a'ér.opoTtuaire. de ~'Aéroport 
de iParis pour les opérations dites « .. de tr.a:fk»i qui -comprennent 
notamment ["étalplissement des états de <!1l:àr,g,ementJ feui.Jl.esde 
poids, ,de IC'entTage, lli1an'ifeistes p.ass,a,ge-rs. 

Masse : le devis de 'poids initial a :été comp['été en toute der­
nière minute par l'adjonction d'e vingt passa,g.ers . 

. {ùa :p'artiedu dervis de ·PQids '(situ:ée en !bas IEit à .gau:Che de à'im­
.prim.é) n"apas été modiHee en >cO'nséquert'Ce. D'Il y trouve un total 
pour 'Il,es pas-sa:ger.sd-e '23-11'7:(} kilo,grammes et une masse au d·écol' 
[age die 16'1628 kil,c}gl-ammes. . . 

Pas!:ag'e'rs: la rubrique {( Passagers» du devis ·de · poids, . fait 
. apparaître 'la iprés'ence là bor,d ide 306 passa'gers adultes '(hommes 

'56 ' + 193 - femmes .57), de 6 enfants et un 'bébé. 

Les ~ 170 kg correspon'd'ants sont obtenus 'de 'la manière sui-
vante:. ' . . 

306 pà'ssagers . a'duites X 7'5 kg ............... : ... . . 
6 ,enfants X 35. kg ........ ... ..... :.,. : . .... .. . 
1 'pébé X la- kg .. , ... ... ................. .. .. . 

22 950 
210 

10 

Tota'l .. , .... , ... ,.,.,.................. . ... 23 170 . . 
Le 'C,llr,tou-che ' La'st Minü:te Changes ' fait état de 20 p'assa'~ers 

:supplémentaires, et d'une masse correspondante de -1480 kg, 
soit 'au total 3i3\3 pa'ssage'I"'s '("326 passagers adultes, ·6 . enfants' et 
un bébé) :et une charge· 'afférente de 24 6,50 l~g. . . 

'La . répartition de ces vingt passa'ger,s de dernière minute, 
entre qes compartiments pa·s'sa1gers .. n'apparaît pas sUr i'imprimé 
:de ce<n>tralge. . . _ . . 

A j)a lectu're du .ca'l'bouche liast Minute Ohange.s, l'équipage 
'Pouvût 'ca'rcu~er sa ·.masseréeHeau décollage .de, -,163108 kg, 
.résult,~.nt de l'addition des ving't ·'Passagel's. supplémentaires' 
!('1480 kig). 

Le .:(ait que les vi~-ess'es caradéristiquesau décollage adoptées 
par .~e pilote aient été P1U'S él'evées qu'e celles quicoftespon­
dai·eni. là ia masse initia'le prévu'e, amène là suppo'ser .que 'l'aug­
mentation de charge a été évaluée par 'le pe"l'sonh·el navigant 
du: 'I1C-JlàV. . , .' 

Rat'pel des limitations du D. rc, 10-10 TC-JAV: . 

iMa'sse maximaie au décoHa'ge: 195000 kg; 
Masse maximale à ['atterrissage: 1'64; 890 kg; 
Mas~e . maxima'!"e sans -carburant: 15'19;;0 kg. 

Le jour >du vol, ta masse maximale. au décolla'ge p·ermise par 
·le· contrôle >des ' limit'a ti(}ns ~'limitation . atterrissa'ge)-était de 
.1'72tiOO J;::g(>l64890 kg + 77iJ.0 kg d~ délestage prévu de car­
:purant = 17<2600 kg). . 

La . masse ré'elle au ' décollage de 1:63178 kg-'respectait la limi-
-tation utile de ce vo1, .. 

Pou:r juger du · centra,ge conçernant ce vol,on dispose: 

Du .manuel de vol, section· 1, page ' 4~'1(appro~vé par 'la F.A.A.) ; 
De :lafeuilie de centrage de la ' Compagni€ T.H.Y:, utilisée par 

les agents >de trafic. 

. Aux masses sans carburant, prévue 'et réelle, r~spectiveme;t 
135318 kg et 1367\}8 kg, 1e manuel" fixe la . limite avant à 
8 p. J.OO de la corde aéroq.ynamique moyenne (M.A.C.>. 
Ven.ve~oppe d-e centra:ge est 'éta'QIie 'dans le manuel en sup­

posant qu.e' les eharges sont parfaitement connues, en poids et 
en 1oca'lisation dans l'avion. L'abaque de centrage ~tablie à 
partir d'un calcul d'erreurs possibles" eStp1us sévère et fixait 
Œa limite avant 'à 10,2 p. 100 'de MAC. ' 

Le centra'ge de 1'1,& p . 100 calculé pour le TC-J'AV était donc 
là l'i.n":érieur des limites Citées plus haut. 

>De même, .Je -cent-ra:ge à la masse au décO'lla'ge était de 
Ilû,7 JI . 100 supérieur ,dans le sens favorable à la . limite de 
12,6 p, 100 fixée par le manuel de vOl. . 

Fret et baga'ges : pour répartir la charge ·entr'e les trois soutes 
du D.C. 10~10, l,es agents de trafic devaient -considérer les élé­
ments qui 'Suivent : ' 

La soute avant avai~ ' eté chargée ,à ~stanbu1 de 2896 kg de 
!fret et de bagages à destination de Londres. . 

Les ' quatre -containers chargés à' Orly de 1525 kg de bagages, 
ne 'Pouv·aient êtl'e plae,és qu'·en soutes centrale ou avant la ' 
soute arrière étant 'Téservée au chargement d'objets « en vr~c ». 
Ce type de fpet" ne figurait pas dans J.e vol TK '9&1 du 3 mars . 
au départ d'Orly, Les 152'5 kg de 'ba'gages en containe'rs ont été 
p1acé!: e'n soute centrale. 

Pendant la courte escale d'Orly, aucune considération .de 
centrage n'impOoSait un transvasement vers la 'soute ·des contai­
Il)'ers .chargés >à lstanbul en ' soute avant. 
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yassa·gers: : la répartition prévue <les passageJ;"s,entre les trois 
cQ·ln'Partiments de ca'bine, lors pe la rédaction de' la feuUle de 
ocentra'ge, était la suivante· : 

Compartiment l ' (ava'nt): -=- Prévus: 76 (capacité ': S6 passa­
gers) ; 

Compartiment 2. - Prévus: 98 (capacîté ': 108 passagers); 
'Compartiment (3. (l\rrière). - Prévus :. 140 {capacité: 151 pas­

sa'gers), 
soit un tota'] : de 3'14 passagers fi-gurant en marge du gra'phique 
'de 1a partie .<fro1te de l'imprimé utilisé. 

H(YIpothèses S'ur la !varr,iation 'du ,~'E',ntra,g!€ ca~,cU!1é, €-n f-onction : 
. ,De la <pT,ésenlce d'es paJssa~ge,rs de ldel"nièJI1e minutte ; , 
Du délestag:e <I,e ' 'C<l:nburant int'el1v,enu,e;n.tre le tmom~nt du 

déc-ol'1aJge,et ,celui où a.a Ir,u~tuire ide 'c'e!U:u!le. 1S',est iP.'I1o.duite~-
. De aa ;perte ode peI'lSonnes et iœe 'ma,térie:l en !V.o[ • . 

Nombir.e d,e passage·rs e'ffilbariqués: .3312 aduiLte!s et enfa'n1:s 
1P'l,\.is un b.ébé. . . 

Passagers figurant sur le 'graphique 'de centrage: 314 (1). 
lPassaigers -oonstdéor,é!; iP0oUu- u<rue ,érv.entuelû.e ,v,ariatton de ,c'en­

. tr.a,ge: 18; sans tenir icomptoe .d"l:bIl ibéib é. 

Ra'ppel: 
iLirrnitation . ·de c,ell>tra.g.e avant sans ,car,bupmt.' - :P. A. A ' 

,Ap;proiv€'d A1rîp~·anlèlFllgM: M,anuel S IP. 100 M. AIC. ; oG'l-'3iphique 
'de Icentrage ID (p. ,100 M.,A C. 

ILimite .de c entra,ge IlIlvant I('pou,r u'a masse de carlbulrant à 
IboJ;",d). ~ IF. A. A. kp,pu-olved .Àir.pla'n,e FJ~ght: ManU'e1' 112 !p. n.OO-
M. A.C. . 

IPJ:emièroe év,e,Illtll'aiMé «moins lfalVor<lJble) :}oes 1:8 IPassa,gers sont 
·rép.artis entr~ 'les 'c,omparUmen.ts 1 et 2: 

lOoIDp'artiment ·;J. : 86 lFaLSSlllgiE!rS 1(+ 10) j 

Compa,rtimenit :z : .100 (p,assa\gers (+ 6) ; 
ICOdnpartiment 3: 140 iP'ass·a,g,ers ICsans cha'Illg,em.e;nt). 

:Dé:I€:sta,g~ .estimê20:SO kg ' = cil.l1burant ,à ibOl'd à la dépres-
surjsaüon 24' 'lionnes >€IIlJVh'on: . 

iCentra.ge· sans ,-caTlbuu-ant : . $ . IF· :100 ,d'e la M: A. IC. J 
,Centr.a!l;e (,à , la d:~·roosurisa,tÏ'on): 16 il. 1100 de iLa iM:'A. C. ; 
ICentra:ge là ~'a lSuite 'œe f1a 'P'ervedep·e,r,soin'Il,e,s 'et ,de ma't éTiel' 

3.7. 

,en ,vol 1(0Ü"8- kg ·e,mv1r:on) : 14 p . .100 d,e la 'M.. A C. 

Au poids . ô;a'IlS ca.l1bu'rant : 

'Cent·r,<I!,?;e normaiJ" suilv~.'Ut ml:ùnu.e'l ,de 1\1'.0'1. 

:Cemtrag,e tr.opa,va·nt 1 'P. 1O{} su~va:nt lg,r,aipllÛJque de ,C'·entra,ge. 
Au (poids av,ec ,ca'1ibu~an,t : ,c,entra,ge norma,l dans t,ous lEis ,ca's. 

:Deuxiètme é,v,e.IJ;tu'<lQit.é: :l'es ,18 Ipassaigers sont ,r'é!P'a[',tis ent,rIS 
-les ·,c·olIllP·artiments '2 et 3: . 

!COI/!1pa-rtiment 1: 706 iPassa.g-ers I(lsa·ns changeme;nt) ; 
,Comp·artiment: ~ : il05 lPassageTs (+7)·;.. . 
CGmpartiment 3: ,1151 passagers 1(+ 11). ' 
Centrage sa,ns oéa.nb-ur.an,t : ;}'1,6 p. ·JOO· 'de la M. A. 'C .. ; 
0entrageà la ,d.épressu·risatiJon: !Hi,18 p. 100 Ide la M. AC.; ' 

. 'Centragéavec :-pe:rt'e dé masse a·r.rière: · ,1oS,Q ' ,p. 100 de. la 
~A~ ". 

oGonc1u,si-oru5 .: 
;Dans le-s ,d·eux cas, le eentra.ge Teste' cœlljpris ,dans l.es dimttoo 

irlorma-les. 
IL'élv'emtu:ali.té .d'un transJ:ert ,des ,passagers l\I'e:rsi;allTant, à: la 

·su·ite d'un mOUivement de pa'nilque -consécutM' ·à il'eit1fo,rl!ikement 
,du ,pila.nclJe·r, ne -peut être rete;nue comme ;poS!s~bHité id'un,e 
évolution da,n,g,e!i-,euse ,du ,centrag,e. IUn :dépla·cém.oot d'au moins 
50 v:assag·e.rs a,urait. ,été irliécessa.iTe, dans la IlIIJO!tns !fa,vora:bll!e 
,d-es deùx ny.p,o<thèses .p·récèd'EIDtes, pou'r amener l'e c.entra.ge 
à .sa limite ' .a,vant a!VeJC (!aTl'bu'ra,nt. '. . . 

Bioe.n .que . soit ignÛ'l'ée la .r6pa,I'ltiti.on d,es 332 ,passrug,eil'S sur ~,es . 
13415 sièges' ·q'ue · lCo!lllpO'rtle 'la caJbd:ne, les pTob'lèm.es .de oentrlllg.e 
ne lpeu~'ent être r.etenu>s ~omme élém.ents ·a,g,gTa.v:an.ts de Qa 
situation de fa.tt, 0r,éée !par il'élection d,e ,la. :po,rte ,dle soUlte 
arriè·re. 

. Le 3 mars 1974, entre 11' heures et 12 'heùres, la moitié Nord 
de :la F.ram.ce demeure sous il'inif:lu:enc.e ,de ima:sses 'Id'air !'IJ..staJb'l,es. 
ILe .ciel est peu ,~u:ageux, 1 à 3/8° de <!umU!lus mé·di,oc'IIes ,d'OiIl~ 
la ibase se situe ,elll,tœ :500' et ,l 'OQO mètres. !La vi,stbil.ité est 
ibonne, égaj.e -ou supéTl!eure -à -115 lmn. 

1(11) 1[ .. exista1t une .diJi1fér.enlC.e 1d~U:!l'e lPe'rs-onn;eà ibor.d · en.tre il,es 
partias Ipoilds et ,eentr.ruge Idu K< !Load and trJm I&b.eet", 1(3113 'et 31'4 !pax). 
Le ,nomlhre .de 31i3 III été retenu œlnS lC,ertrte 'l"UJbrilg:ué. [,e !fait /d'aIV'oiu­
rec:ensé uiltéU"i-eurementu!n (p·assa.ge-r de 'P~U5, lJ·e ,c1ha'ilige (p'as lels ' 
d<>nnées ci-après. . . _. 

tÙeswoents et tel!11JP'éU"a-tu'l'Ies ren'c-ontr.és IB·n al;j;itud.e sont: 

. 5(~ mèt,:res : 000·; J.o- nœUds + 0,'5 °Clg-r ; . 
.1 0(.0 mètres: 040\ 110. nœuds - 3 ·c,gx ; 
l i '5(1{} mètr·es ':. Q50·, 1118 !Iliœud$ - 6 ·!C,gü·; 
~ 000 mètres : (HO·, ,15 !ll.œud:s. - ill5 °1Clg.r ; 

.' 4 aoo mèÛl'es : 1350·, OS nœu'ds - Q{) ?Qg-r ; 
:5 Mo mètres: 3140.·, 0.12 ;nœuds - 3'g. ·'Cigr. 

. Çonditio~s météoroI6giqueslo{!ale:s r~ncolDtré-es sur les terrains 
,d'Orly et !le Yaéroport 'Charles-de-Gaulle ' 0(15 km du point -<!'im­
pact)" dans· la périOde ·'de temps où s;est "produit l'accident : '. 

A,~IRO'?ORT' Ai/!.lR 0 P.O~ T 
d'{)rly;. · Charl~s-de·G'aulle (Roissy). 

11 h. 30. 12 heures. \] heures.- 12 heures. 

Visibilité (km) .. . .. . ·Supérieur.e 20 15 15 
il. 10. 

Ven t en surface 
(degrés et nœuds). 060/ 10 06-0 / 10 360/ 5 040/ 10 

'Nébulosité (odas).. 2/8 C'li900. 2/ 8 Cu 900 i / a cU 450 2/ 8 ,Cu 600 
Plafond (mètres) .... l / S Ci 750() l / S Ci 7500 l / S ·Ci' 8000' 1/8 Ci 8000 
QNH (mEli:bars) . . . . 1016 .2 ig~~j . 1016,6 ' 1016,5 

1004.4 QFE . {mi:libars) . .•.. 
Températ.ure ...... 

1003,1 1003,1 
+ 6 + û,2 + '5 1- 5,9 . 

Point . de rosée . .... - , 0,2. + 0,3 ~ 0,1 
Huniid.it·é reLative 

6Î '(pourcentage)' .... 56 " 72 

3 .. 8 

Les observations faites au sol : et . en vol' ·>da·ni; '- ·la· re,glOn de 
l'accident ' peu de - temps . 'après l'impaçt c-oncordent ;avec les 
relevés .d -dess_us. -

AIDES A LA. NAV1GATIOl'Ï 

À vant · son déCOllage d'Orly, ·l ' équi.page du TC-'JA V . avait r€ÇU 
du ' wntrMe nnstr.uction . de suivre la procédure de départ n° 18 
et ·d'afficher ie code ' tT.anspondèur . 2. 3: 5. 5. 

3.8.1 . La proc~durededépart 11, .0' Hl impliquait l'i.itilisation des 
V. O. R suivants ' : . . . . 

'O. L. : . 111,2 MHz; impl;ntésur l~ terrailn. d'Orly 48° 43' N -
02° 23' E. Ge V.O.R. est complété par un D, M. E. (C. H: 49) 
4S" ~,2' 55" N - 02° . 22' 50" E. 

C. :L. M. '· : Ü2,9 MHz :4S· 50' .4'()!'~. N - 003" bo~ . 51" E. A la 
même dmplantation on trouve un ·. N.n ::É, . . .. .(C.L..lVLl '. :413 kHz. 
('Le D.M.E. C.H. 76n'étaitpa~ën fonctionnement àla 'date 

·-.de l'.accident:) 
M. T. D. : 115,& MHz (à la.: date de Yacdd'ent) 49° . 32' 05" N " 

02° !!9' 24" lE. Un N:iD .. · '~. ç< l,\lLT.'D. ", ;37,7 -kHz ;est implanté 
49· 'S3' 13" N -' 02° 2-8' 3li"E.'.(L'iinpact a eu lieu dans le 172° de 
.111: T. D.~ à. env~ron 24 N. M.l . . . • . . ... 

Aucune panne q.e ces ·aides . radioélectr~ques .n'a été enregistrée 
pendant la période où s'effectuait le vol du . TC·JAV. . 

3.8.2. Itadars. 

L']mage des ' radars primaires d-es ' aérop.orts d~Orly et . du. 
Bourget ' est ·filmée en permanence. C'est à partir des' films 
réalisés- sur ces deux terrains qu'a été . reconstituée la- trajec­
toire du D. C. 10, de son ' départ d'OrIy jusqu'au voisinage du 

. point d'impact. .. ..' 
"Coordonnées du ra·dar primaire du Bourget : 02° 26' 11" .E 

4S· . ':)i6' :5'4" N : . . ' 
Coordonnées du radar pr.imaire d'Orly ; 02· 23' 39". E. 

48° 4'3' 51"" N . ' . .. 
. Les scopes étaient réglés 'sur une 'Portée' de 30 NM, 'les 

markers conce,11triqucs, espacés ' de 5 NM. .. 
.!Je centre de control:e régional Nord e~t doté de radars de 

surveillance, primaire et secondaire, ayant urie zone de pleine 
détection de 100 NM. Ces r·ad·ars "sont implantés ·dans le péri-
mètre du terrain d'Orly, ' ' . " . ... . 

L'image du radar 'secondaire n'est pas .filmée; c'est par le 
r,apport du chef de quart" ·et de. l'ofIicier contrôieur de service 
qu'o.n . apprend que « l'étiquette » du radar seconda-ire a 
disparu de l'écran, sensiblement au moment où l'a1arme de sur­
vite!:se . était entendue .sur la' fréquence. L'aHicodeur indiquait 
alor:; le . niveau 130. . . 

LEI code 77(JO «Etat d;urgence » n 'a p as été affiché par 
l'équipage, ce qui n'est pas anormal c·ompte tenu des circons­
tances. 

(27) 
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Le . plan de vol déposé a'liap.tje départ <'IuD. C. 10 men· 
tionnait,dans sa ca'se 10 · S . .8. li., la lettre . « 1 »se rapportant 
à un répondeur 4096 code.s en modes A et B. Normàlement; les' 
lettres J. K. .aur·aient dû être ffieJntionnées case 10 du plan de 
vol, puisqu'elles se l'apportent à des équipements -&usceptibles 
de la transmission automatique de l'altitude pression, èe qui 
était le cas d-eceux dontéta,it muni de TC-JA v; . 

9. TÉLÉCOMMUNICATIONS 

Les enregistrements des liaisons entre. l.es différents services 
au seil et Yavion ont fait l'objet des transcriptions en .annexe. 

Les heures portées sur ces transcriptions résultent d'une 
chronologie unique établie à .partirdes pistes horaires et 
contrMées à l'écoute. 

En ce qui· concerne les liaisolls avec le centre de contrôle 
Nord, il a :(laru utile; outre les communications établies sur 
131,35 MHz avec le TK 981, d'indiquer c'ertaines communications 
avec d'autres appareils l'ur les fréquences 131,3'5 MHz, 128,1 MHz 
·et 128 .. 3 MHz (émission groupée sur les 3 fréquences . pour 
iParisContrôle). . 

A. - Aéroport de P'aris-Orly.·- Au·cun prO!blème technique ou 
de compréhension n'est rupparu au cours des commum.ications 
suivantes: 

11 h 11' 30" à 11 h 14' 20" : Orly - pré vol sur 120,5 MHz; 
11 h 14' 30" à llh 28' 30" : Orly - sol sur 121,7 MHz; 
11 il. 2!V 40" à llh 32' 00" : Orly -aéroport sur 118,7 MHz; 
11 h 32' 10" à 11 h 36' 00" : Orly -départ sur 127,75 ·MHz. 

B .. - Centre de contrôle régional Nord : Paris , .contrôle 
(131,3.5 MHz). - Cinq communications .de routine, 11 h 36' 10" 
à 11 h 37' 10" entre lé TK 981 et C. C. R./N n'appellent aucun 
commèntaire 

11 h 40' 10" un signal très bref précédant immédiatement 
la communication. du contrôle peut faire penser qu'il s'agit 
d"une première ·érriission du T-C-JA V (alarme pressurisation) .. 

11 'h 40' 13"!à II 'h 40' 41" ,; ,émission dont. Œ'e caractèr·e d'àp'P·e,1 
là l'i:ntenti-on du contrôle ·n'·est 'Pas ,certaiu'l. iLes:parol-es 'entendues 
{!orresp'on,dent :à un dial'o,gue entre les m-embr-esd'équipa·ge 'Sur 
!}.es 'graV'es ·anomaliesse odé'l'oulant là ho'l'd. [;es a,1armes s'on'Ùres 
pDessurisation !(ôusqu"à '1<1 :h 40':2·2") -et surv:ites·s'e '(de .Il h. 40! .22" 
là U h '40' 14'1") fi.gurenté~alement ,dams cette émission. 

ill ih 41' 04"/05,; émission très ibrèv-e sur li31,3:5 .MHz pouvant 
pro,venir .du Œ1C'Ù'AIV. . '. 

11 h 41" {J'&" l:fY1'ià H h 4'1' :113" ,; tO'Uôours sur [a fI'équence 
'1:3'1,3'5 iIY.IŒJ:l, -émission d'une 'Onde 'P'orteus'e,n'on modulée, dont 
~'i-nt'errupti-on ' sémbi'e c·orrespondre là l'iulstant <dIe l'acdd'ent 

11 Ih 41' i5{}" .à 11: h 4'6' :50" ': huit appels de' !Paris c-ontrÔ'le, 
adressé's au Œ1C-J'AIV Testent 'sans réporis·e. 

Fréquence de détresse 1121,5 !M!Hz ': -entre<1l h 36' 00". et 
'11 'ih , '00' W .'_ Aucun 'app'el et aucun .bruit anoI'ma'l ne sonJ 
,euI'egis'tl'é.s sur: cette [fréquence. 

.10. AÉRC)[lROME. - AS'SISTANCE AÉROPORTUAIRE 

iL.e 13 mars là 110 heu,r'es du matin, le D. C . . 10 TC-JAIV, en 
Ipraven'ance d"Istanbul, s'tmmobHise 'au ' 'p-oint de s'ta,tïonnement 
Alpha 2. 

ILe point A. ~ 'est si-tu'é devant la fa,ce ·nord de rra jeté'e qui 
'Prol'ong>è il'aiéro'gaT'e Orly.Sud :en ,direc-tiolli d:e· l'Ouest. iD'es 
passereHes iéles'copigues, -dépen'd'ant-es d~ la ~,et·ée, a'ssurent !la 
~iaisori rentre ~e :bâtime;nt et Favion. 

Un 'personnel 'n'Ombreux s'est occupé de l'ap'p'areiù dur:an'I 
son escale -de quatre-vingt-dix 1ll1inut·es. 

Ge 'P'er.sOIIlll'el a'ppartenait ': 
A la ,gendarmerie des tran.spm'ts aériens ·et là la 'poh'C'e ·de 

l'air 'pour la sécurité de l'-avi-on :au soi et le contrôle des·p.as·sa. 
g·ers iembar·qués; 

A la .comp·agnie Turkis·h-Airlines ,(C'hef ,d'es·cale et ses assis­
tants) ; 

A la 60çiété ,S,heH-IF,rançaise en ·ce qui 'conc·erne ravitaillement 
<en ea'I1bur;an't; 

'Ji1"lLfin, 'outI'e l'e personnel ."haI'gé du n-et'toy-a.g·e de :J:a ca'bine, 
l'assistanc'e aérop·ort'Uair.e p·topreme·nt -dtt-e était assurée par 
i',Affoport de Paris et. son entreoprise sous-traitante, la Société 
\Samor. 

3.10,.1. Opch-œtions . . - Trafic. 

Le . ~,·e-rsonnel :Aiér-o'port <le . {Paris compr-enait ': 

Un ,l'g>èn-t d'opération' chai-gé de ·la préparation technique du 
vol, M. M'art-eàu; 

Un .ag·eontdè trafic '0ha.rgé du ,chargemènt ,en fonctiDn du 
cimtra:ge ·et rd'es caj>l!cité:s offertes, lM. :Sala un. 

'Ces p'ersonn:es ,devaren-t assurer également l'-envoi et la récep-
tion ,des messa'g'es ,colleern.ant le "'-01 11K 98,1. ". . . . 

Un ;impemseur, M. IMerlié, assurait ' la hais·on ·ell1t·re 1e~ res. 
~ons'a:JJl-e'sQlp;éra;tion'-'trafk et J'a·vi·on· . , . . 

Un eoor'donnateur de ,piste, lM. iB,;u'd'Ouin, ' or'c,hestrai,t les dif­
ifér-ent'E:s opérations <l"e's,cale .au prOifit du D. C. 1:0. 

Bien que rreurs tâ,ches ne soient ~as exclusivement consacrées 
là l',appare'tl d'es Tu,rkish·Airlin-es, trois 'm~caniCÏ'ens <le piste' se 
sant o,~'Cupés d·e l'avioll1 : . , 

(M. de Altis a IJ'r'océdé à la mis'een pia'ce desca'les de l'oues 
et ,du 'gl'-oupe électrogène du ty-pe iDU 612-2, lors de l'arrivée 
du ·TC-IJ:A!V. :Le. grou'pe de .pa'rc n'a .pas été utilisé en raison 
<du Ibon fO'lldionnetn·ent 'du groupeaut·onome ~de bord ,(A. !P. V .) ; 

M. Œ3aby a eifofecitUJé avec son ira·ct·euT a'es manœuvres -de 
~ush"ba'C'k au ·départ du 'point de. statiol!1'llement A.2; 

LM. IVaudry ra enlevé Œ€:5 cales de's roues 'et les d,iverses SBCU­

ütés ['orsqu'8 J'avion a ·été 'prêt à rou'ler, là so·n départ p-our 
'Londœs. 

3.10.2 Déroulement des opérations d'escaie. 

3.10.2.1. Manutention du fret et des bagages. 

>Ges opérations ont été Mfe'ctuées par le personnel ,de la 
Société 'S'amor 'cünformément à une .convention a·éro>portuaire 
'Passée entre 1-a Compagnie Tohy et l'Aéroport de 'Paris_' 

lCe <personnel comprenait: 

Un ,chef d"équipe' de manutention, lM. Voisin; 
Troi!: 'con'dudeurs d'engins spèciaiÎsés,MiM. Dumas, P'ereira 

·et'Cava'co l .' 
Trois manutentionnai·res .« arrimeun-souliers .», 'II'li~'I. Delf'au, 

Tache •. u et (M:a'h'1l1oudi. 
Soute 'avant: cette soute, .charg:é(!.à Istanbul de 2 JJ9,6 kg là 

'destin.tion ·de 'L.ondr·es, terminus du val :r1K 809'1, n"a pas -été 
ouvert,e .à 'Orly. 

Sout,ecentra,le: personnel s"étant o'C'cupré de [a soute cen-
tr,ai'e : 'MM. IGa'Va(!o, Voisin et Dumas. " ' 

Matériel utilisé; plate-forme élévatrice Sovam, type 'FE 45. 
DéchaI1gement de 11111]1 kig de fret, ·d'un lot de pa'lettes .vi>des 

et d'un sac 'Postal de 40- kg environ. Les opérations de d.échar­
gement se sont termiriées .vers 'lQ h 115. 

oCh'arg·ement: '1525 kg de bagages appartenant aux passa'gers 
,embarqués à Orly. Les opéràtions {l'e .. chargement ont commencé 
:il 110 h 15'5 -et se sont terminées vers 111 h QS.. La porte a été 
f·ermée 'Vers Il,1 hl0 par -M. ICava'eo. 

ISoute arrière; persol1n8'l chargé de ·l·a soute arrière: MM. Pe­
;reirn, I>iel1fau, 'Mlihmoudi et Tacheau: 

Matériel utilisé: tapisélévat-eur Cohram (hauteur rnaximum : 
5 mètres}. 

Dècbrar'gernent: '9,15 kgdebagag·es, 3'35: k'g d.e. sacs postaux 
-(la soute a éM entièr'ement vidée de sa ohaI1ge). Les opérations 
-de déchar.gement se sont terminées vèrs ,10 b 2'5. 

Chargeinent; il n'y a ·eu au'cune cha!'ige ~fret ou bagages) 
emba!'iquée -dans cette' s·oute. La po·rte -de soute. a :été fermée 
vers tl:D h '35 pa:r lM. LMahmoudi qui a d'éclaré .avoir procédé, 
,comme à l'ordinaire; ·sans .dMfkultés ,particulières; et li'avoir 
constJat,é aucune anom'ali:e; lM. lMahmou,di a également ·dédaré 
qu'il n'a 'P·as rega~dé par Ue hublot ·d'inspection, opération l:J.u'i~ 
,avait vu ·faiTe mais qu'i'! n'effectuait jamais et <'lont i1 ignorait 
!-e' sens. 

3 .. 10.2.2. lPersonnel de la Ceimpa'gnie Thy. 

Le .pel'sonnel ·di! . piste de la .ICompagnie Thy n'a pas participé 
direct·emel1t aux üp'érations, de manutention 'et ,de chargement. 

iEnI'aibsen-ce du mécam.iden d'escale, en instruction à Istanbul, 
un autre mé.c·anicien 'avait ·été em'ba:rqué au départ de ce 
d:ernie:r aéroport. 

Après la fermeture ·de la 'porte cargo arrière .gauche par 
lM. 'lVI'~,hmoùdi, personne . n'a vu 'ce mécanicien ou un autre 
membre d'équipa,ge. pI'oc'éder, ,au moyen du hulblot p:révu à 'cet 
erff'et, à ~'inspecti{)n d·es broches. ,dont Je non engagement J;l'a 
donc pas été constaté; 'oette 'opération aumit, d'ailleurs, n-éces­
'sité, une !fois le travail ·de M. ùY.lahmoudi terminé, .la mise en 
'Place d'un dispositif d~ac:cès. 
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3.10.2.3. Mouv.ement de passagers en cabilll'e . . 

50 jpassag.ers à destination de Paris ont. été débaziqués à OI'ly. 
216 passagers 'à destinatron de \.Londres 1mt été embarqués. 

3 .10 .3. AvitaiUement en carburant . 

La Société Shell·F·ral1tlaise a fourni ,10350 litres de earbu-' 
'réacteur JET Al, à bord du D. C. 10 TC.·JAV. 

Au m 'ornent <le- sa livraison, lie test « Shell detectoT »' de 
re'Cheiche, d'eau dans . le carb-urant s'est avéré 'Ilégatif. 

Huit é.cha'Iltialou15 de carburant, ,prélevés dans les bacs(JJ1 et ~l 
ont été exaininoés paT !e lab-oratoire «éal'lburant et lubrifiant l> 

du centre ,d'essais des ,propulseurs de lSalClay,et ont fait l'Qbdet 
du rapport d"expertise n O 1057.[;0 .74 dont les . résultats S'ont 
satiSfaisants. . 

!L'aVÏltaiùlernent en ·carburéacteu·r a idébuté àHl h 1S' et s'est 
terminé ',alO'h 3\}'. 

3.1Q .. 4. Service ,de sécurité. 

. Ce s~rvice est assuré par . 1a g,enda,r;merieqes transports 
aériens. Ii 'oompr.eI!l!d ~agarde statique ,de Q'appareill. pendant toute 
Qa durée d'escale, 1'.eS-CQ;rte de l'app:areiil ju~u'au seuli de la !piste 
d'envoL' ' 

L'a .,gai'de au . point iAlŒ>ha ' 2 a été ' assurée par un g'endarme 
entre 10 ih 05' 'et 11 11 '2{}'. 

:L'esco,rte de Fappar.eii a été· ,e,ffectu'ée par d'6uX ,gendarmes 
entre le :point Alpha '2 et ~'e seuN ide la piste ode ,dJécalùage 08.· 

ILes passagers embarqu'ant JI 'Orly,' ai!Ilsi que leurs 'b.aga~'es:, ont 
-été l'objet ,d'une- fouiille effectuée par les sel"Vices de [a :tl'ooice 
!d-è a'air 'et.. des frontières. . ' 

·'Ces divers'es opoérati-clns ide routine n'ont suscité aucun C'ommen· 
taire de lia part' des personnels qui 'en ont été chargés., 

3.10.5. Cheminement au soL 

_ Entre' le -poÏiiit de stati()Il~'eme!llt A~pha ' '2 -et [e seui:J: de la. 
piste 08, à'équipagedu ' 'vol T,K 981 a emlPrunté le ,cheminement 
suivant: - . 

M~nœuwe' du push·bcook,l'avroill 'étant pl;a'cé en posit1on « !lose 
in » devant !le satellite de l'aé rogare Su;{t ; . . . 

Voie de circuŒation p'aSSlU1t entre Jespoi'nts AS et AI) -D 11 
et DIS; 

Virage ;à . droite et 'V-oie nO 'l,après' ne :point :E9 vfrage à 
gaucl1e p'our 'emprunter la voie '37. 

3.10.6. Piste utiLVsée. 

La piste' de d-écolùalge '00, utili.sée ·'par [~ 'l\CJJ~V estoTientée 
auQ.F. U.û'80°, sa ilongueur est <de 33100 mètr,es· 'et sa lai'lg'eur 
,de 45 mètres. " 

Lebalisàg.e comprend une lign,e d'apPl'ocihe (metBr), des 
proj.ecteurs .(HI) et desÎeux (iBI). . . 

L'a.ltitu,de moyenne du tei'l'a in est d'e Bil mètres. 

3 :11. ENREGISTREURS DE BORD 

3.11.1. Enregistreur 'de conversations et aIarme's sonores. 

Le TC-JAV, conformément 'aux disPQsitions réglem,oot-aires 
nationa1e6 e.t in1lern.atiŒllales, ;était léqUli!P'é d'un erIDegÎ'streuT de 
coilver:sations '6t alarnles sonores KC. V. R.), -d.e typ:e Coll:ins, 
modèle 642 C.a. !Placé à côté ' de lS,enregistrelH" <digital 9'es iPara· · 
mètlles, il est situé à :Pintérieur du compartiment cargo,inférieur 
aTrièl'e ' et fummédiatement .en . 'arrière de La' porte cargo arrière 
gauche. ' . 

Rletrouv~ ' à envi~OOl ISO mèwe.s en aval du pOint d'impact 
1imitiilll dans la forêt d'>EnnenonvtJ.le, ['enregistreur a subi des 
détéri-o'rnti'o:ns, ,ma!is l'a bande magnéti;que 'eSt restée 'exploitable.­
La' première audition de cette 'bande ' ,et des copies a ,été ti-éalir 
;s·ée au service techiniq,u,e d'e la navigati·oin. a,érienme, en préselliCe 
des experts franç'ais et. Jétrangers de la cOlll:lIÙSsfuon d'enquête. 

Dans la transc·ri!ption de , .cet enregistrement [a . chrOnologie 
a été étabiie en ha'rmonIe a'V'ec .[espi:stes horaires des commu­
:niœti.on'5 échangées en'tre l'av,ion et· les Qrgani:smes du contrôle 
(a~r-opo;rt et C. C. R. Noc{i ). 

. Il . est à noter que le temps qui s'écoule, ' soixante-dix-sept 
secondes, entre 1e bl'Uiit de la décompI'essi'OlIl et l'arrêt de l'eme· 
.gisbreme-nt du C. V. R. est' !pTamquement identique à celui 
décompté SlU'. -l'enregistreur digital des ' paramètres. Touteioi:s. 
,entre l'heu.!"e fournie pM ce dernier (indica·tion, !prise 'sur le 
,cn.rOlllomètre ~ 1P;a!Ilneau mécanicien) -et c;eUe commun.e aux 
,Co C. R./Tour/C. !V. R..; on constate pour la période -en question 
un dëc'alage de U'ordre d-e 30 secondes (Heu're C; >C. R. = !heure 
:0'. F . D. R. . 30). 

Oompte tenu des divers é<léme'Ilts' de ;comparaison ut ilisabl'es, 
ce décalage paraît sensiblement !Constant ;et du même 'oMr e sur 
Q',emsemble du vol. . ' , 

Outre les indkatio;nsdéjà [-cumies ' par les c'ommunÎlcation s 
enre'gistrées . au ''So[, ,et les ,diverses 'abser,vations ·portée~ sur la 
tr,anscriptio!Il j 'otnte, . l~tude ,du "~CO V. R. met notamment .en r·elief 
le,Spoints suivants dans la phase ultime du vol : 

Décompression entendue à 11 h 39' 56". 
Audition de ['aLarme pressurisation presque immédiat ement et 

p'our une Idwrée d'un · peu m~ins de '25 secondes. 
Identifieatio:n Id'e [a nature -de ['acci-derrtt l'·ar r ,équipa·g·e. · 

, Audition de l'alarme survitesse vers 11 h 4'0' , 23" jusqu'à, 
'semb[e·t-il, ' la fiJn de l'enregistrement I(,bien que très [J'eu aud:ible 
'dans les derniers instants), soit p:endant uille duré:e ' de l'ordre 
dE' :5V seC'Ol!l<des. 

Arrêt du C. V. R. à 11 h. 41' 13". 

3.11.2. Enregistreur digitaL d~s paramètres du v oL 
(D. F. D. R.). 

Conform~ment ·aux dispositions réglementaires nationales et 
internationales, le TC·JAV était équipé .d'un enregistreur digital 
d~ls.paramètres de vol, d~. ty,pe Sunstrand ' ;{tata . control, 
modèIe 'S73 A, numéro de série 21û4,situé sous le 'plancher côté 
,gauche; à côté de Fenregistreùr .des, 'communications verbales 
'et alarmes 'sonores {'Co V. R ), i'mmédiatem'ent en arrière de l a 
p orte . cargo ·arrièTe gauche. . " 

>Retrouvé dans la zone de l'épaVe principale, "à en viron 
600 mètres du poU:t>t d'ilIlpact initiaI, lec{}ffret de protection 
avait subi à l'impact ,des ' domm,ages assez importants · (pas de 
trace d'inc,endie ou de dépôts .dé :fumée, .t;nais ~a ·bande ma·gné. 
tique en vic'alloyétait tres sale, ' pliss'ée et . cassée en deux 

. e-rudT-oiis). Apll'è:S t-ran~ort à'llX 'E. U., Œe d-épouillemenJt de l'a bandre 
a été ·effectuépar les soins ' du' N. IT. S. lB. chez les inn-ustr iels 
>sunstrimd et Teledyn'e, .en présenC€ :d'e~perts français du té. E. V. 
dE! jJ3rétigny et .du 'buT>eau ,Enquêtes·Aœidents. Ce dépoUillement 
,a ·été restitué s·ous forme ne counbes 'et 'ultéri~uI:ement, au 
C. ,E, IV., un nouveau dépouillement a été -effedué sur l'installa­
ticin Reseda en utilisant les 'étalprinages du groupe K S . JS. U. iL'es 
résültats obtenus ont été concordants. 

ILes . prindpaux points de ~e dépouillement pe·uvent. se r ésu· 
m·~r conmie' suit ·: . . . 

!)'écollage :.,11 h 31' (c1)ronologiede l'enregistreur) -: 

Effectué à poussée réduite, la rotation ,débute à ·143 Kt , soit 
4 Kt -en-dessous du V2 pr~caleulé, et la dur·ée du rouI,em ent 'a 
été ·de l'ordre de 40 secondeS. . 

,Durant 'le 'décollage, le Téglage d,u plan fixe horizontal était 
d' imviron - 6° 3./ 4; l'incidence maximale , de . 1~0, tandis que le 
,braquage .des .gouvernes de iPrdfondeur variait progressivement 
dE, 8° à 11°: : . 

-Montée :' 11 ,h o .32' à 11 h 39' (même .chronologie) : 

·Se . ·dérouile normaIement. A noter ùn p'alier à 6000 pieds 
p€'IlIdl3.,nt plus -de .d'eux m,1nutes 'lU b 35' et 11 h '36'). Peu ayant 
·d'atteÏ!lùre 12000 pieds, l'avion m~>nte à 300 Kt indiq\lés avec 
une vitesse verticale de 2200 pieds/minute. . 

IL'assiette . est de l'ordre de. 3°; le plan' fixe est r églé à 
3/ 4 de deg·ré >à calbrer. les profondeurs sont braquées à mont'er 
ne 2° à 3° .. 

A{:cident: 

La ' dépressurisation peut être , estimée à 11 h 40" 26" y·ers 
11500 pieds; ,deux seeondes plus Itard, on constate :' 

Un:Praqu'age à gauche d'une dizaine -de degr.és ·· des deux 
ge,uvernes '-de direction. l'aUération ,de cap à gauch,e est de 9°; 

Un mouvement -à piquer -des .gouvernes de profondeur dont le 
braquage a diminué d'environ 3°, tandis que l'assiette diminue 
d'autant; 
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Le -caIa'ge enregistré du sta'bi1isateur horizontal passe de 
1/ 2 degré à -ca:tJrer là 6 0 '1/2 à piquer ; 

Le ,régime du réacte,ur n ° 2 est ' tombé à 4'5 'p. 100, dès 
, lI ·.h 40'29". ' 

(Vne seule de >CeS ,informations est a,be,rrante : l~ -calage du 
stabilisateur 'horizontal limité par une (butée mécanique a un 
'braqua,ge inférieur à -celui enregistré après l'accident. ,En 
outre, 'le .stabilisateur horizontal ne, [pe,ut S€, déplacer aussi 
rapidement et une variation de braqua'ge, aussi importante, que 
ceUe indiquée aurait immanqua'blement in,duit des acc,élérations 
veTücales 'b€,aucoup Plus importantes que. celles enTe'gistr'ée,s. Le 
capteur 'de m{)uvement intétess-é étant à l'avant sur le, câbloe 
,qui renvûie cette inf{)rmaüon au cockpit, 'il est !plus que probaible 
que la' va'leur 'llou1euse· enre-gistrke. c:orrespond à une, tension' de 
ce câble, -corrélati've à l a destruc.tioil du p'Jancher. ) 

,Le piqué 'de l'avion s'~ccentue rapidement, i'assiette, de 
- ZO° est atteinte 2;2 secon'des ap'fè:s la dé'cpmpressic}ll; simul· 
tan-ément III vitesSe croît jus.qu~ 3,ô 2 Kt; bien que leos :réac~ 
te·urs 1 et ' 3 aient ;été réduits. 

A ~a . .fin .de la minute 11 h 40'" la vitesse atte.jnt ' 4DO Kt 
à 7200 pieds, les ailerons sem1>1e·nt fonctionne·r <!orrecteme'nt' 
et l'indinaison à gauche ne dépasse IJ.as 2{)0. 

Au, 'début de la minute ;11 h 41', l~assie·tte !Va progressivement 
diminuer et la vitesse 'se sta'biliser 'autour de 430 Kt sans, 'que 
;ceci 'paraisse' ùû aux gouvernes. ' 

L'impact survient à 11 il 41', 43" (chronologie enregistreur) 
sous .une assiette de ' - >4,0, à une vitesse de 423 Kt et au 
'cap 281 0

• 

3.12. 

EpQve principale 

Le ID. 'C,_ 10 a abordé le s{)l ,dans le département de l'Oise-, 
au lieudit :Le Bos'que,t de ' Dammartin, sur' le ·territoiTe de la 

' commune de Fontaine,'Chaalis. 

'Le ' site de l'accide,nt se', :présente -comine un . valloll e;l1c'ai~sé 
orienté d'Est en Ouest, c,ouvert de pins sylve.stres et 'de :pin~ , 
maritimes. Le , relief en est tourment'!! ' et ,compO'lète quelques 
r,ochers ,dans sa partie Est. , L'altitude moyenne, du , sol est 'de 
lOSniètres. 

La. stl'pedieie: int~ressée 'pal' l'impa:ot,;, de ~'avion d-épassec. les 
165000! .'mètre.s carrés. ;L'avion, ,s'y est ,littéralement , d,ésiiltégré 
en dé>bris :d'e , petite.sd1mensions"L'a~pareH , <les , TurkishAirlines 
a tracé.·dans· la forêt- une saignée longue de , queiJque· 700 mètTes 
sur ',une eentaine,'de' 'mètre,s· de· largeur, ' 

Lors de .l'impact initial, tà la cime d'apbres d'une hauteur 
de ID mètres environ, l'avion sui~ait unç~ cde' ,,280" , 
son 'assiette était voisine d'e- 40 et son inclinaison laMra~e 
il gauche de l'oor.dre de ' 17.0

• Ces él-éments T,ésulte,nt des inf{)r· 
mations concerdantes recueillies sui' l'enregistreur de ,vo'!, et 
de l'observation des lieux. L'a vitesse très élevée se situe 
è,ntre 426 , ,et 430 · Kt, ;(800' kilometres/ iheure l. 

'Eh, ~enant {!{)-Inmeo' ~rigine' de-s , rlista~Oes-ce premier ,impact 
en . burdurede la route foresti·ère; des· 'E~ines;on _corrstate que 

·la viûlence du, choc a prO'Vaquté-'. une· destruction ' cahQtj'que ' de 
la ,œ1:lule. Les délhris l-dentifi.éS ap~artiennent aussi bien ' à 
l'avant de l'avio'n qU~, sa structure arrière. ' 

L'ii:pp.a'~, ave(lle sol se situe ' à environ 330"Iilètres-. dlL heurt 
initial. Sur ces 330 ,mètres, l'avion a étêté d,es centaine.s d'ar.bres. 
On trouve répandus sur une largeur de ' .100 à 150 mètres des 
déb'ris de ' la vûllure;. ,des , eneadrementsi deR por.tes', ,avant.' 
A 2Z0 mètres environ et à 60 mètres (Sud) de la ligne médiane 
de la ' saignée, a été retrouvé l'ènregistreur de' <!onversation 
(C. V: R.) . dont on salt qu'il e.st , monté dans l'avion; à' l'arrière 
gauche,. , à, l'aplomb du bord, d'attaque' ,de l'empennag-e' vertical. 

Entre 170 'et 270 mètres on a noté sur les deux bordures 
' extérieures du vallon des traces' de k'érosène permettant de 
localiser le démembrement des ' réservoirs. Des ' -débris du 
réacteur ,droit sont également relevés sur la ' fçce Nord ' de' la 
zone , dévastée par l'a vion. ' 

Entre 250 et 27{) mètres, sur cette même face Nurd, on trouve 
de nombreux et petitsdé;bûs appartenant en majorité àla voilure 
et aux réacteurs. 

C'est entre' 330 ' et 440 mètre·s q)l'e~ peut se localiser lé contact 
de la ' -cellule · avec le soL Il, s'~st ' ensuivi une violente explosion 
et la quasi:désintégration de lia:vton. On· trouv,e dans cette zone. 
pêle-mêle, une très' grande quantité de , petits fragments pro~ 
venant de toutes les parties de l'avion. " 

DE' 400 à 600 ' mètres, se trouvent .répandus sur toute ' la largeur 
·àe la zone de crash, {les débris variés généralement de faibl,es 
,dim!~nsions. ,C'est dans cette ,portion ,et à sa limite gaucbe qu 'a 
ét é :,etrouvé l'enregistreur digital des paramètres de vol. En fin 
de 'ce,tte partie se trouvaient .deux débris ,{l'assez grani:le dimen· 
sion,. l'étampot et un élément de fuselage avec epcadrement de 
porte _et neuf hublots. ' 

, A 650 mètre's, sur la route dite « ,de la <!avée »,_ a été récupéré 
le i"éacteur central. Ce moteur avait conservé' une homogénéité 
suffisante pûur- permettre l'analyse de ses ,composants. ' 

Le·s derniers débris ont été r.etrouvés à 700 mÙres ' du poi~t , 
d'impact initial. 

3 . 12 .2. Eléments retrouvés à Saint·Pathus. 

Les corps ' ,de six, passagers," div.ers' ,éléments c de siège et les 
débris [de lit porte arrière cargo ,ont été reüouvés sur la trajec­
toire, suivie par l'avion, 15 kllomètres' avaiit l'épave principale, 
le 4 mars au matin par les experts français acconipagnés <les gen· 
darmes de Saint· Pathus" 

l'c,rte cargo , arrière gauçhe: 

Les éléments de cette · porte étaient constitués: 
Du , tiers inférieur de la porte , avec les 4 crochets et leur 

mécanisme de commande et ·de verrûuillage complet, ainsi que , 
la b:i!ille- de commande , du « Lo'ck-tube ». Le moteur, é'lectl'iqu:e 
du vérin de commande ,des crochets n'a pas été , retrouvé ; 

D'une, partie eûmptenant la p.oignée, de verrouillage, ,(handle) 
ave-c bieUette et tube De commanùe de , la « vent door »; ainsi 
que, la i.errure, supérieure arrachée: ,'de la, bielle de commande 
du. ' « Lock-tube.». La «, vent-dûor, » n'a, pas eté ' retrouvée.) ; 

Du le'viersupérieur .. de manœuvre ,d'ouverture de la , porte, 

Tous, cèséléments; . tombé&, ,en chute libre dans des champs 
fraîchement· labourés, se -sont 'enf.Qncésdans le sûl: assez ,. mou 
et, de ce fait, ont peu souffert du choc sur le sol. Les cassures 
qu'ils comportent ont ' été faites, eIl vol, à l'éjection. 

Les constatations visuelles affect.uées immédiatement sur 
le.s lieux de chute ont mis en évidence : ' 

L'abse.nce de traees ' ,d'inc:endii~ , ou d:e surcp.auffe ; 
'Une 'fermeture in'complète des' crochets ,de la porte; 
'Le non-engag-ement des broches ' de sécurité (lock-pins); 
.Lé moteur : électrique ,du, 'l!.érin l(la,tch', actuator) a été arraehé 

de 1:on suppo'rt et n'a · pu ,être, retrouvé ; , 

La. ,poighée . (handle) . était .. 'sOT:tie. de 'son logement 'wosition 
ouverte), le cliquet (trigger) qui la, maintient dans s{)n loge· 
ment· a .. été· forcé et se manœuvre ',difficjllement; 

Le,s :biel1ettes de commande· ' des ' crochets 'n '.avaîent ' pas 
dépô,ssé lè « point mort . ». (over ,center) et un' léger effort 
sur les crochets entraînait. un déplacement de l'ensemble du 
vérin qui' n'était plus ' ,fixé' positivement par sa partie supé­
rieure sur la structure de la p'orte. 

, Ta'us , 'ce.s 'éléments ont ens.uite, ~té" transportés" 4',abord'" au .' 
'Bourget, ·puis au eentre 'd'expérimentati-on ·des propulseul:s , à 
SacJay" pour examen ' plus ,détaillé, en , laboratoire. " " 

Id,e'n tification de ~a porte: 

Deux référènces étaient imprimées- au tampon encreur sur 
la porte en deux endroits, différents: 

Première ré!Ùence< P/N-NF:Alû07D·SOl'N . SI N 4670,4/11 FG 401'; 
Deuxième référence : P /N NFA 607û-S07. 

Sous <lette' référence· étaient--inscrites les indiciüions ci-après: 

,'F I N ': 29; 
Edition : , 1 ; 
Prod. : 05804 ; 
Insp. a'C'ce'p t. :' 2; Al 04, 

La, ' consultation <lu plan, Douglas, N'FA 6070 «W), confirmait 
, la 'référenCe 'de la porte : NFA 6070°507 O'in:s1.allation de, ~a 
« vent door » expliquant 'l'évolution de la référence 501 à 507). 

Constatatio.ns. principales ' , effectuées. sur 'les , débris de , la 
porte: 

Un,trou, non, prévu, pa,r.-Dbaglns:et peœé par T. H. Y., exIstait 
sur ' la plaque', d'instoructiun, d~ouverture ' manuelle du vérin de 
vel'11ouillage:' afin -d!aecéde:l"'directemeni à la prise de mouvement 
(ex:écution non, .conforme_, ,du SB '52·381 ;" 

La, bielle ' (Link A'ssy iP/N A;D~,736'6;50r); située entre la poi­
gnél~ de . commande. et le « torque, tube"»- de· 'la « vent door », 
était fléchie; , 
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Le palier ' supplémentaire prévu pour le « torqu·è tube .. de 
la « vent door » par 'le SB '52'37 n 'avait 'pas été installé (1); 

La bielle (Link Assy P I N ADA 7372), 'située entre le « torque 
tube » ~e la .« vent door' " et ' le « Joock tube ». des bioches ' 
de sécurité, était pliée et les deux rivets de fixatioridu guignol 
étaient cisail1~s .; · . 

Le coin structural inférieur avant de la porte était déform€.· 
Cette déformation d1.le au contact avec ·le sol après une' 'chute 
de 3000 mètres avait entraîn€ une légère déformation du 
« lQ,ck tube '» de tn<anœu'Vre des broches ,de ' s'écurJté et du 
support du lock limit switch; 

Le 10'ck tube. portait . à sbnextrémité le -chanfrein p r évu .par 
le SB 52·37. Les grossières traces de lime et les irrégularités 
de . l'entame'. prouvent que cette opération ,avait été faite 
manuellement; 

Le poussoir · ;(striker) 'du « unlock limit switch »était équip~ ' 
de deux cales 'd~origine Douglas. 'P I N AFA 3210·1 sur montées 
d'une troisième 'Cale sans réf€rence . s.e présentant scius' forme: 
·d'une feuille métallique minC'e froissée, présentant ' de nombreux' 
plis sur la face qui devait -appuyer sur le iou1eà'u 'du « unlock· .. 
limit switch >. La présence · surprenante de ' cette ·pièce .. inha­
'bituellè sur un . matéJ'iel ·de qualité . aéronautique, ne ' pouvait 
·qu"entraîner des irilprécision5 :et des fonctionnements 'erratrques 
de l'interrupteur permettant 'd'alimenter le 'moteur du vérin 
tlateh actuator) dans le sens d'ouverture de~crochets seule-' 
ment. Cette réa'lisation défectueuse était 'Sans . influence sur ~a 
.sécurit~, .. mais ' p{)uvait être 'à l'ori.gine de nombreuses diffi- · 
cuItés .. d"ouverture de 'la potte. . . . 

,3 . 13 .' . . RENS;;;J,G~~"TS MÉDICAlJX ET PATHOLOGIQUEs 

!Dès Il;e Jen<lemaj,n <le l'aœüient, il avait .été . décidé, pour les 
·cœ,nmodit~ de . .1'enquête, d~: grou'pei 'les ·corps· des :passagers et 
membres .. d'équipage :à l'institut médico-légal de .;Paris. .. . 
. VU' le' nombre exceptiorme1'1ement ·.<élevé .des . ·victimes, des 
dif.fi~~tés · (mt: cependant .été ren<x>ntrées, ··Yinstitut n'ét'ant pas . 
adapté:· li ' des accidents .{je .ce type. . . 

. :Les constatations suivantes ont.: notamment pu' être .faites: 

Lési<Jns·. ob~en'ées : 

IDu :point ide . V\le · :traumatologique, Iles ilésiolÜ; .. pOUv.3jent être 
dassée:s ·en ·deuxcatégo:r;ies .: 

. a) ,Les o<:orpsrecueilHs sur le site ·prmdpal..de ~!.aècid·ent, dans 
la··forêt d'Errben{)RViHe; étaient .e·araC'bérisés par, ul'I'emportante . 

. fra'gmentation" «près ·· 4e ~O :OOO· ·ira<gments · répertoriées) -liée 'Ii 
la 'VÎolen:ce de l'impact. · · . . ' 

b) Par contre, les six corps .. retrouvés près dé: Saint-Pathùs 
ibien qne ... ·pr~.e)1tant :·o(}es. ·fra<ctures;,·et ;;des .' ·iésions viscérale~ · 

. graves, éta~enf. ~nti~.r.s. , -Un. ·,exam-en· 'so~gneux a montré: 

~'absence de . brûlure externe .;-' . 
· l'abseri,ce ' de :bless~re , ·externe .. . pouvan:t évol[ue,r . !la .;proj'ec­
:tion' de fra:grbents, métalliques ··ou. autres; p:al,"' .éicplosion cri-' 
:rni.neHe·. ou ·accid'entelle ; . 

. ra·bsfmce .. ·.de :,ce-rpsétJ'langers 'Cla'll.s .. les" tissus prO'fends .il: la 
ra-diascopie-téJévision. . 

Toxico:1a,gie : " 

Dés analyses .toxicologiques systématiq·ueS ont ,été ·réalisées sur 
ùessiXcorps' ·éjectés ·-de iSaint.tt>a}hus; aiŒlsi ·que SUl' plusieurs 
·fra;groents'· :r·ecuetllis "à· 'Ermenonville, ' éhoisis ·au hasard, TI n'a 
été ···rléée'lé: 'ni' 'oxyde de .{!arbone; ni dérms.·'cyanhydriques ni 
dérivés' chr6iés, ni alcool. ' 

'Identification :: . 

188.' coo-p'S ou . par,ties de corps ·.ont·· ét.é. id·enÙJiés .de .façon 
certaine .. en.- utilisant piusieurstechn,rques: . . . 

Dady.losce-pie '(notamment pour ' les ressortissan.ts turcs ·et 
japcna~s en raison de . l'existence 'de 'fichiers nation'aux); 

· !Etat· :dentake ; , 
!Mens.ur.a.tions :osseuses.; 

· ~êtements, . objets personnels.' 

li est .à, noter que la dactyloscopie a été d'un grand secours 
et que l'u,tilisation' d'un ordinateur' s'est avérée Indispensable 
pour . traiter· l'énorme somme de données, "nécessai!l'es aux iden­
tifications. 

{I) Le SB 52-37 ne mentIonne pas dans' les avions concernés le 
TC-JAV, la modification prévue aurait, en effet, ' dû: être .effectuée 
en· ·usine . avant la .. livraison. Par suite -d'un ou:bli 'du' constructeur 
l~.aVi.on a été livré 'Gans ·la :med.if;ieatko.n, 'le i!lébut d'application sut 
le 10ck bibe sem'ble·: .prouver .. ·qu'e ,J1err-euit' 'avait subi :un 'début de 
rattrapage. 

3.14. INCENDIE 

Les conlditi'ons de 1'im~act {dé·sintégraHon . . à très .grand'e 
'Vitesse 'dans -les arbres) ont ' été telles 'qu'il n'y a pratfquement 
pàs · eu ·d'in.cendie, hors 'quelques ilôts .très ·· supenkiels où des 
feux .{je courte· dUTée n'ont suhsisté que quelques inst,ants, f.aute 
d'éléments. . ' . 

':Le ca·J'lbura·nt . utilisé -était -du ·car·buréacteur . J'ET Al odont 
environ 23500 litres étaient .·à ·bord ~u moment de' l'impact. 

3.15_ SURvrE 'DES . OCCUPANTS. - OPÉRATIONS DE SECOURS 

3.15.'1. Survie. 

iI/a·cdd'imt s"est déroulé ·en ,deux 'phases qui lIl:e 1aissai-enl 
all:c,me chance. o(}·e survie all,X 346 , ocç:u'p.a:nts .(}.U[). 1C. 110. :L~ 
p:remièr·e phase Is'est Q)ro>dtiite là ·:11 h. 40" là ~a verticale de 'le 
.c(}mm\.me . .de SaintJPathus, où 'Six 'Occup'ants 'Ont ,été 'projetés ihor1 
d,e 'Yayion ià. une hauteur ld'envITon '3 600 ' mètre·s. . 
";La deuxième phase <est ICelle -de ' l'impad !il il !h41', 'Où l'arvior 

a abordé la' :ror~t ,à '1me vitesse de 430 'kt i(:BOO 'kmJh); 'ne la issan" 
a·.lCU'l1e ,chan.ce ,de sur'Vie là !Ses o,cGup~nts. . 

.3.1;5 .:2_ O'P'ércitions' .q,e s·e·oours. 

!Le icontrô-le .a ,constaté immé,diatement 'la perte de contac' 
ra,dio ralda-r eta :pu localiSer 1:a rkii-onde i!'a'.côdent . :Simp1ifian 
ai:nsi l'a:ctio.n ';d'eS lSe!IVÎc:e.s d.'a'ler.te .;et der.e;'oher.che Kapq>el's iV_ H. J< 
.sans :l'épo-!ise ,de :11 h · 41' 5'O'~ â ;)Jl ib. 46' '50", re.che.rches télépho 
JÜiq.ues. <en liaisonave;c Orly, iLe Bour,get et tCreH; de ,11 h 44 
là 12 h 00'). . 
.. Alors que le !processus. 'de secours ~tait ;déjà larg·ement e·n,gagé 
.j'e messa'ge de ~ D.et:r.esfa » a .. ,été émi,s par '1e .centr:e d·e ,c:ontrôl1 
r,égiQnal ·.iN,ol'.d .. là .12 h QO', I.e. ilDe:ss~:ge . ,de !« ,préSQiIDlltion d'aC'ci 
dent·~ là ;12 lb. .,ID' .. 

!L'avis ,de· .'« i1otiIfication . d'atcident~, a'Près recueil sur oplac' 
";'es rènsei:gpements, .était 'a'iiressé :li 1,6 !h '15'et la ' fin ,d 

<j Detresfa» à 16 .h '.50'. .' . . 
A !liS h 40', 'le centre ' d,e [)ollHe·!is ·annon.çiÙt que ' ù'üp.ératio, 

iSA!R. , av.ait. !pris Jfi;n :à J.7 :h ;32.'. 
lOutre ,l~ohs'eniati(}n ldes tait$ ' 'Par le cen~T~ d.e co,ntrôle ré:gioné 

. iNor.d, la chute du D.1C. '10 était ,signalée dès '101 h45' · là j 
~)'riga,de '" Ig.en:darmer1ie ode " Senlis "par Q.e ' <post-e id-e ··.iC . iR. S . d 
ISurvilliersi(Va.Il.dIOise) . .:A pa,rtir· .ide. '. 1:1 h 45', ' :iClesmoyoens d 
'secours -ex'cep-tio!l1'neUement · imporla:l'lt:s l '(aérien!set '. terrestre! 
. ètaj.ent'· mis' en ' -œu'V:re .' ,p'ar . we.s'.· autorités .civiles ' et ' .. militaire 
1(;gE;nda·rmerie; ··armée, · centr·es . cie ··,-,secours ;civils;' aér.{),ports d 
Œ'àris; 'etc.). ' . 

, .~ 12· th · 15.', . da·DS ·ilies · <délais ' très r..a.'pid'e's, ~es· ·:·p.remier6 · :·se<:oUI 
~.rri'\lèrent sur pla.ce . • ,jLe tI'a'J!ljsf~-r't .. léI'es ' COl'PS -des vi:ctimes ver 
[\égli* Sajn t-lPièrr-e ·.de '1SOO!li.s -àébuta·· di ,1\3" h 45.'> 

'!Les " 'CCl'rp5 ,retrolitws--Iprès ,'des: ·.·,vi1!;aJgès. ·de , .SalIrlo1Pat hus ~ 
. .d.''Üisser.y·{uT.en:t a~hemin~ Sl1I- :.'l'ihôp-itai d~ ïlYIeaux;.:. 

!D:iX"S€P1; ~en'ires ··doe ·'-gec&u·rs '{mettant .. en ·.,œu'V .. re . (les moyen 
.dvils · et ·mHdtaires) ';3'V'eeein'quan te..wx .. v.é'J:ücules ,dIvers ,,'sent in te: 
'\'enus .-et ·..environ300 pers6nnes- 0nt . ;participé aux <IDipér;at1Qns d 
Ù.a prerruère jouTn-ée .. > ' . • 

Enf;ili, . les ,.-QPérations, · matéJ;;ieHes.' ,de t,rallsrer:t . . des, débris d 
l'épave ont doouté ·le 8 marS p.our s'achever le 20 du même moi 

.. 3.U. , ESSAJS . ,ET RECH~C»ES. 

.a,lb .}. Ex:p,erti&e : du 1'éacteur n° 2; 

iLe ... réalCtel1l' ,tCenh:.al, <General Eledric. · OF 6 -,6 [) n° ' .45,1-200 
1~té .eJCpertisé au c·entre ,d'essais ·àes propui:s.eurs de ISac1ayc 

. Son 'exame.j:l . a permis .. de . tixe,r :,lci; .éonclusions suivantes: 
ILes .détoédora tions · méea·ni,q tl,es .. eonsiat-ées 'Sont :d ues- là l'impa cl 
ff.,e réadeur -était éteint au moment Ide j'impact; . 
L'Il 'ffi{)téur tournait là .ce moment en ·autorotation là tfaib: 

vitesse'; 
Au,cu:ne trace d'incendie n'est là signaler. 

3 . 16:2. Expe'l'tis'e .(Les s€rVQ cdm:rrvandes 
etd'u:rve vis,de commande du stœoiLis.ateur, 

Les servo ,c·omro;an;des · '(;quatne ( de .. :pT.ofo.nde'1:lr,. deux de dire 
tion et quatre .d'ai~er()On-s)' ·ont , été . r.éc::u,p.éré.es très ·peu a'bjmées . 
ont ,pu -être ·<eX!p.ertisées. 

!Ges ·ex'p·ertises <lnt .été conduites dans l.es la'boratoires hy.dra 
lÏque:s 'Ide la <compagnie U, T. tA. au Bour.get. Un 'contrôle 1 
carac.téristigu'es ·électri'ques des lVa1'Ves €lectrohy.drauli:ques < 
transfert a ,été , eff.ectu.è et auc>lB'ie anoonahe n'a ~té dècel-ée, 
dans la ipartie -hydrauliJque, ni dans la partie ~lectrique. 
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. . Une ' des deux vis de commande du 'plan ' s·ta'bilisateur sur 
lalfluelle ·se trouvait l'écrou ,bloqu.é par suite du. ~hoc' dl}. à 
l'im.pact, . a également été ey.:ammee: 

1IJ.ex;pertis~ 'de' ~a 'Vis -et ~ son -écrou a permis d·e mesure.r 
le nom!]) re de \filets · tibres . existant entre 1a !hase de la vis et 
la partie in!fériell-Te.· ode . ,l'écrou, !Les mesures atnsi e'flfectuées 

. sur 'Cette seule !ViSonlj; donné, <pGUr 1-e -calalge ~u st-a.bilisateur, 
une va'l:eur 'à 'l"impa-ct très 'pro'clhe de ~a position ·enregistrée 
'a'Vant le .départ de la porte. 

3,16,3, Expertise du vérin · (1ac"h . a·ctuat:Or) 
de La porte cargo' arrière gauche. 

ICe .'verm irréve).'sÏ!ble a été. <déposé . ,de la ' ~ort-e. 'Les- deux 
,boulons qui . fuent la ohatpe 'su'r a~lquellle il est arti'Cu1é, ont 
été retrouo/'és cis'aiHés 1; l'dfort de 'Cisaille·moo't '3. ·:été estimé 
<il '40'700 d'alN. . . . 

IS:on extension 'était de 27'7,15 mm m-esuree entre l'axe Ide fixa­
tiOl1 sur la strurctu.re <et l'ax·è d'atta!6he 'lie 'la ltige ex~nsilblle, ' 
iL'ex:bension normal,e n'éc-essa'ire au verrouill:age \Correct" ,des cro­
'c'h'ets :est Ide \2:11.7 mm, 

Une 'ex.pertise Ico,rillplète a · en'smte lété ef.f.eétuée a!V-eIc . ITa -co11a­
ob-oration des -autoriœs !fé'déral'e-s :sùisses dans qes U'aiboratoÏ!l"es 
de ~a Com'Pa'gnie IS'wis'sair, :à ' !Zuri'Ch, a'gréés ;pour ~'a ' mainte­
'I;l·ance de ~e ma:tériel. 

iLes points su-iv3!llts 'ont <été mis -en 'évid'en~,e '; 
i1° ·iL'ex.tension dnlComplète ne 'p'eut ''PrOlVenir "' !que 'd'un arrêt 

,pr,ématur-é Idu :moteur €'lelCtr'i.qoo. 'De dernier Ill"ayan,t ;pas 'été ' 
retrou~é, .il est ,dlonc imipossi'b:J.e -de Idire \Si lCet a·rrêt tpr-érp,alturé' 
!provient -d'une' 'délf.ail'lanlOe intrinsèque ,du mo:teW', du tron-ctiOOl­
ne!Ilent <du 'liigp:ositi!f de' !prote'ction 1!heT'mi!qu-e, -ou :d'u"D'e coupure' 
:atcci:dente'l'le de l'alimentaltion <é-le'ctrJlqu'e. 

n !fa·ult Illoter Ique les · ifl!-asques des 04 c·rocihets !portent sur 
ieur 'chant <d'es mar..qu·es· i:mip,ortantes Karraclhement Ide !peinture 
et -de métal) >e'f~tuées !pa.T a,es ' IbrdC'hes ' I(lfilg, S): IOes marques . 
n'ont 'P'as · été produit.es au cours du ,dernier . iV'Ol, IC'ar· ~ans . <ce 
cas 'les Icro'chets lauraient ,été 'lTerr-outlJ-és, lElle!> ;pr-ou'Vent :que, 
-dans · des drco'n'S'tan!ces an-t-érleure's, I}<i I1tî;an'Œuvre ipermettant Ide 
<Clépas:ser :te 'point .mort i(o'w,r ,center) Ié'tait lnoco!fllPiJ:è'te car Œes 
hIlO'ches 'doi'V'ent p.asser Hlbrement sanstf,ro-tt-er I(fig,Il -et 5 :). 

12;0 [;es r-eJ>TI'd'etle:s -du ro~lement Ide lb-u>bée là IbHles' 'qui Itransmet 
l'eIff,ox;t Id,e' Ifer.meture Ides. i&<rclh,ets ;sont 'cassées. 
. Un 'essai ,de Ic'omlpI'eSsiOOl d'.une !!Jutée ià ihilUes iden-t:i!que ;li 

montré Iqu'un :elf1fort .d'-é;nvkon 2 ()OO ,dalN lpr<JIV'oq~it 1:a oruip­
ture :des rOIlide'Hes, ICœnme ù'<eiifort Iqui a cisaillé les deux !bou­
lons -d'atta:clhe 'sulpérieure 1(41'700 <ClaIN) dé'pas·sait laTigement ·c·e · 
Ic<hiif'lfre, dl 1pal13-ît .Illormal !que Je i!"·ou'lemenlt, ',en hon 'état, .ait !pu 
se . ~aS5'er >en transmetta!llt ,un tèil dort, 

-Au 'cours 'des W!tifiétents 'essais iflftfe'Ctùés en présen-c,e Ides 
mëm!bres Ide ' ia 'c·ommiss'i!on d'enqulête aux ~a!horatoire's de ['a 
\Swissair ',à 'Zurt-clh;. le !Vérin ' ;(a'Ctuator) avec irou'lement ICassé, 
élquiiPé -d'un moteur en !bon ,é.tat, a îfonlctioomé au hanc d'essai 
'sous !la '« <C!h'arge {le tfonrctionnement » ,de 16'65 daN 1(!1500 !lbs). 
iPar 'contre" 'son lfû'IliCtionnem-ent n'a . pu ISe !poursuilvre · au"deltà 
de- 1-'ÜW daN 1(24115 'lIbs) Ilrlors Iqu'il aurait 'dû atteillJdre, selon 
s·es s-p-éci.fi!cation:s, rra .« '0har:ge [imite '), !lllÎlnim-ale d~ 1 !16'O ·daN 
1(2 1600 l1;>s), 

!En eondusion, deux Ihyopotlhèse,s restent en tpr,ésen'c'e quant là 
a'état du .roulement Ide Ibutée a.vant fla od'e.rnière manœuvre de 
!fermeture ode a·a ;porte 1; 

Il,0 iIJe roulement -était -d~à détérioré :; ,une lteHe <avarie aug­
mente :la C'h'a'rg,e Idumotwr é}ec'trique et !peut entramer i1.a rou­
pure <de ' a'aai-IIl'en'tatiO'~ iél-ectritque 'Par lfon'ctionlllemenrt 'llol'ma1 
'du système Id,e ;protedil()n t'her-mique; . 

120 !La lCassu,r.e du rowement 'a ,été 'Cons&cutiIve â Il'<el1f'-ort anorm'aIT ' 
transmis immédiatem:ent avant 'l',gjetction de Ua ''Port'e, 

3.16 , 4, V éTi,fication électrique d-u. fonctionnement 
-des oContac-ts du circuit 'électrique -de porte, 

La vérification -du fon<Ctiom;:rement électrique des einq contacts 
inst~nés sur la porte a :donné les résultats suivants : 

Close limit" warlling switc-h : bon fonctionnement; 
Cockpit 'CaU sysf switch: l;lon fonctionnement; 
Uniock limitswitch'; bon fonctionnement; 
'Close limit , 'switc'h '; bon .{on~tiohnement"; 
LO'ck 1imit warning switcll:' ne fonctionnait pa's '(1) (tige 

faussée). 

.(1) Après dépos.e et nettoyage : bon fonctionnement ,(à noter que 
ce swit-ch se situe d'ans la .zon'e où la' stl'lÙdur~ de la p'Orte est 
déformée suite au c-hoc dû à la chut'e), 

Vérification <les régl.ag·le.s de verr'ouillage, 

a) Lock limit wa'rnin'g switc'h '; 

n a été procédé .aux réparations ~uivantes sur l'.ép2ye de la 
por.te; 

....:... re.dressement du « lock tube » ; 

...:... ·r:edress:ement . et remise' 'en place du support du <: lock limit 
warning .switch -» ; , 

- ' remplacement du « lock limit .warnin·g switch » ~ndc}mm.agé 
lo:rs de la chute par un switch .neuf du 'même ·type, 

A;près remonta,·ge. des 'éléments, 'les ,constatations suivantes ont 
été . f'aites ; . . . . 

Le p'oussoir {striker) (PIN 7797-'3: monté en !bout du lock .tu'IJe 
e~t ,équipé .'de l~ ca'l-es -d'épai-sseur, soit :. 
'Une cale PIN- IA'DA ·7'7'7'S-1 .; . 
Huit, ;cales PIN AIDA · 7,773-501 ; 
Une cale P liN ',ADA 7'773-503, . 

,dc,nt l'-empila,ge' mesure 15,9 rnillimètres, 

'Lorsqu'on poussé le lO'ck tube vers la position verrouilla.ete 
'l'illterru'pt€ur éteint le ,voyant au poste -d'équipa'ge alors que ïe~ 
'ex-tr~mités des broches 'sont, encore à '3' mi'llimètr,es des "flasques 
de v,errouillage l(!fig. 3) .. II faut . d'ail1eurs noter. que d'après le 
manuel de maintenance, a'extrémité des broches ,doit se trouver 
'au maximum à 2 millimètres des flasqu'es en' position dé'Ver-
rouillée. . . 

:gri co~c1u$ion, ~e 'réglage du « Jock 1imit warning switch .» était 
d.éfectueux et provo'qu'lüt -l',extinction du . voyant d'aiarme au 
'Poste . d'·équipag"è al-ors 'que les' cro'chets pouvaient ne ' pas être 
fe:rmés, . 

h) ' Réglage du lock tu,be ; . 
!Les deux ·bieUes de longueur aj·usta'b:1e. qui permeHent de faire 

varier les positions extrêmes du Jock tube ont été redressées et 
}eurs cotes -d'e rég'la'ge m.esur.ées ,(Œes fils ,à fl"ein-er bloquant les 
vi:; de l"églage sont restés e'n pla'ce), ' . 

'IBiellette P I<N 'AfDoA 7'3,&6: entre axes; 30'2,'7S millimètres; 
'Bielle iP/ N !ADA 7372 : entre 'axes ;914,.38 millimètres: 

. Ce's cotes .ont ensuit-e ,été r·ep.ortées sur ~~s ~léments .{! orre s'­
po,ndants d'lUne port-e. d·e même ty:pe . prêtée par Mc Donnel 
IDouglas, sur ~'alqiue'lle le palier supplémentaîre prévu par ' le 
Sill 52·37 avait été supprimé, la rendant ainsi -con'forine à la défi­
ni'~ion de la ,porte ' €'quipant le TC-J'AV, . 

E-ssais sur une porte de même détinitio'll 
" que cerle du .TtC-JAV. 

3,16,6, 

:Les constatations :;iüvantes ont é'ti 'effectuées sur cette porte 
ainsi r€'g:l.ée aux cotes !troOuvÙs lm:r ['épave; 

1 0 lCro'~hets !fermé~, poignée ,de verrouiUalge: If·enn-ée. ; 
:Le'S quatr.è :broobes de sécurité · sont en'gag~es derrièr·e les 

d'lô'squès' et· inferdisent" ~'ouve\I:ture des croC'hets, mais -ell-es ne 
sont · que 'Pa-rtie1!Jemen-t en-g'algée·s. il llDanque 1,6 mm de course 
pour ;que l"extrèIrité ·a'flf.leure ' le plan ode lI!a d'ace arrière des 
!Ill,asques (lfig. 4). 

ILes d'oeuments ottlfidels de rég>la'ge {Manuel de maintenanc·e 
r·évision 4 de janvier ,119>7\3) pré!Voient -que les ' extrémités des 
broches ' en position de v-erroui;bla'ge doivent dé·pa'5ser la face 
ar,rière des !f.Jas<ques de 6;35 mm (ifig, 5), 

IE'n conséquence, le' lock ·tube avait, sur -ce: montage, une 
po-sition de ver-rouHl'lllge insufd'isante <ie >6,35 .+ Il,~ = 7~95 mm. 

20 !Crochets ouverts; 
'Lol1Sque Ues cTochet-s \Sont ouverts, -le mouvement de la poi'gn:ée 

'Ve·rs. cr'a .pos~tion f\ermée e'5t ,arrêtée Œorsque Il:es Ibroches de 
sécuorité 'Vi'eIlJIlent buter sur Ua, face av·an't ,des ·f1a·sques, 

'Des essais, oefd'ectu-és '5urcette ,même porte a'VeoC des ).'.égla·ges 
diff·érents de la positicm e~trême des broches, ont .mis en évi­
de,nc,e que ~'e1';fort à ap~iquer : 'sur [a poig'née, pour en forcer 
!la fer.metur.e, ,dépend de la pC1sition extl"ême I(,verrouillée) d·e 
Té!gIl-age du [oœ :tube, ' . 

Lorsque ce 'l'é;~a·ge est 'confol"me .aux pre·5c'ripiions du construc­
t eur, c',estJà<dke ~o.r-sque ['extrémité des' broches dépasse de 
6,~1'5 mm la -fa'ce arrière des Sa;sques, tl est !humainement impos­
osible de d'oreer ~a· p'oigné'e' mê-nie· (!ln l'abs'ence d'un , palier. supplé· 
meIitaiore (SIB 52-(37), 

iPa'r contre, lorSque ,c,ette . cote ,de dépassement de 6,35' m'm 
-diminue,. ~'er.fo·rt de fermeture forcée 'diminue :éga[ement. iIil 
devient ;théoriquement nul loT-sque ~'extrémi1;é Ide ~a broche est 
Id'ans le pla'n de la fa<:e avant du lf:1asque. 
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1.o'l'S des -essais eff'ectu~s (avec le rég.lage du lock tube in·suf· 
fisant. de 7,95 mm), .~a .poignée a pu être aÎlllsi fermée (et' ~a 
"" vent .door :$ apparemment .close) Ô.vec un effoTt de 2·2 daN' 
'(environ 50' :.Ibs) {fig. 7). 

Cette fer.metur·~ n'est possib~e 'que grace ,aux :déformations 
de il'a chame cinématilque <;Ie' transmission du mouvement du 
~ock 'tube. 'La d·éformation principale se situant au nive?u du 
« torque·tube.~) ··de manœU!vre de la « vent door ». Le· palier 
su·ppMmentaire prévu ·en app:li·c·a-tion · du SB· 52,3:7' :(fi·g. S) a pré; 
cisément pour but de ,s'opposer 'à cette .déformatio·p. 
.n· faut 'noter -que ' ['engaogement partiel des' broches tel qu'il 

a été Te'proouit sur la porte ' neuve ·c·orrespond aux marques 
'de fro>ttement ,qu'€'llesont laissées sur le ' chant des îlas'ques 
de la porte: du ·TC'·J,AlV et quï ' n'intéressent que la n1oi:tié avant 
de 'leur épaisseur (fig. 8). . 

Conclu~ions : 

Sur ·la . pO'rte . neuve: Ie 'rég,lage défectueux des. position·s 
extrêmes du loC'k tube a permis de fermer la poign·ée sans 
effolt eX'cessif, bien -que les ' crochets soient .incomplètement 
!fermés. 

lL~awareI1lCe ·eootérieur·e ,de 1'-erusemlhle ~oi.gné.e, ven·t dO'or, 
po>rte . ear.g'O ne ,pèl1mettait .p.as, sans· inspection 'VisueUe lP·a·r 
le hublot l!>révu ià !Cet ed',fet. de suspe'cter oUne mauvais,e 
1fi!J.imeture. ' . 

Sur la jporte !du I11CJJiAIV.,: l'·ép'ai·sseu·r .des :cales idu. lPo.ussoir 
i("stiriker.) rendait . .iimipossiI01-e tout lr.é'gIa,ge 'Corre:c.t ides 'brolohes 
I(toute ,tenta-thlle !die lP'O'rter Œe idé!passem~nt ide !l:a !façe ·arorière 

'. des lfilasques là l'3 :dista'l1'ce " ~l1l1ecte p'I'iév-ue ide 6,i3~ mm a,b.ou· 
tissant Ifataloement ià· une ,détérIoration !du look limit ' warnin:g 
switclh). [Je anau,V'ais ' ·rég~·a,ge ';de Icet irite'r·rUJpt-eu:r !3 ' prov,oq~é 
a'-extindlon ,du !Voyant 'co:rr'eSJponldant sur. 'le talbleau Ide bord 
·alors Iq·ue Ua :porte n'éta~t lP'a$ .ellico're lVe'IT·ouilHé-e. 

ILe id~ssementmsU\flfj:S.3'nlt des /broches ·.a . iP€ormis la 'fer· 
meture de rra IP'OLgnèe (banldle) let 'CeUe ·Ide· l1a .ve'nt Id'Oor sans 
efi'ol't -ex.~essjlf, alors · q~e les b-roches iétaient en !butée sur· la 
faee aiVant Ides :filoas'qu'es l(lfÎlg. 7). 

D'a,près ~es IdoiCumen'ts ,de tfabrilca'ti.o~1.'Iet Ide co,nitrôQe il:'EcueHlls' 
par [e iN'llS!B '3,u)près du :Cons:tru!cteu~. DoulgŒas, H a:PlParaît que, 
:com?te tenu de a'exéc-uti~ et de la yè;i!fication .:du t·r'lw··aia 
suivant !plans EO.iAlDiA r.t9t7 ch.an1ge A ' ,et1f.e:ctuées a.v:ant ila 
livraison .de 'Yappar.eill, les Irélgllaig-es des Ibroohe's, sur le Ifus'e:lagle 
n° 29 KI'I1C-\J1A'V) 'Conduisaienlt :il un 'dépassement minimum Id·e 
O;~5 ;pouce K6;35 I!ÎJml. 

ües '.documents n'aIPPort-ent ique ·des ,garanties .!formelles, mais 
:ces r.éJgla;ges ·.étaient 'aussi Iceu'X !f1gura.nt . sur !le imanuel. d·e 
maintenan\!e I(;not'amment sa reovisi'On '4 ide ganvier iH~7(3) · :et 
Idevaient lêtre. .voéiilfiés . ou ir.epris par Yeoopioitan-t là a'occasion 
de toute intewention irel·aüv.e à Icett'e porte. 

tEn r~suilné, les oconstatati:onSl (faites sur l'épave ·d.e ·la '!porte 
·du rnc·J\AiV mettent. ·en é'V~den{!e ,un r.é,gIruge dé!f'ect'lreuoc du 
[o'ck ' limit wrarning sw1wh. lD'autre part, ' Œes ,dÎlll1,ensio-rus .des 
lbieHettes r.epontiées sur ' la !porte 'I1eU/Ve Ide moéIl1'e défini·tion 
ont 'Pennis · Id'estimer :que le irég~a;g.e .des bro-~hes était. ,élgaile· 
ment . inocor:re:ct en position :verr-ouillée. . 

ICe· r.é:glarge ainsi ' reconstitué :est 'cohérent avec celui ,du "lock 
l i,mit war·ninog switch, ai·n&i '<lu'a.vec les tra{!·es et marques de 
frottement trou!V·ées sur 'l.es · 'br.oche·s et les f'la-sques. il perunet 
entfi.n od'·eXip1iq.uer ia man-ceuvr.e : de la :poi:gnée sans eflf'Ort 
eX:1:~ssn 'alors Ique ·les !Crochets n'étaient 'Pa's :Ver·rouillées. 

3 . )6.7 .' . Recherches ; accident survenU Le '12'juin 1972 
iJU D. C. 10<10 N 103 AA [XI'ès ,de Wirvd:sor Wntari,o). 

u\.u :cours de ses tra'vauoc, la 'commissiO'l1 a .été 'conduite 
à examiner .Je ra'pport ,du iNationid Œ'ranspor,tation iSalfety Board 
du ·28 février 19:7:3 relatiif il la ·perte en 'yo'! de ;l'a' même !porte 
<cargo. ar·r·ière ,gauohe d'u:n iD. · IC. 'lO"W Id·es ~merj.can Airlines. 

: Jlien que 'le d·érouleanent ' ides If.aits et .éertaines des· causes 
nesofent :pas'entièrement identi'ques, cet a:cddent ;pr.ése'nte néan· 
moins des !points 'communs a.vec 'celui :du l'J:1G.(J'AIV ': 

Les cr.ochets n'étaient .pas complètement ide.rmés et les 
bro{!hes de sécurité n'étaient pas en pIace.; 

'l:e v-oyant .d'al,arme au poste d'.éiiuipage s'était éteint avant 
qu,~ lie ·v;errouHl~:ge e'f.fectif ait eu lieu; 

'Ualtitu-de atteinte par !e [).C.:10 od':American Airhne.s était 
du . ffi'êmeord:re q.ùe . cene du TC..JAV · lorsque la ~orte s'est 
ouverte et· les' deux ' hou~·ons . '(relia·nt 1.a 'parUe fixe du .vérin 
à. Joastru'ctur,e de ' la · 'porte) tint cédé dans 1es mêmes condi· 
tions' ; 

:1<a ,d,écomI'!.ession -br·utale du compa:rtiment cargo a, .faute 
de 'com:iuiis ·d'équili:b-ra·ge ·de 'pression suffisamment -dimension· 
nés entré· c·a·bine ip:assa'gers et .compartimenlt cargo Ill.rrière, 
entraîné la détérioration 'du plancher et de sa structure. Ces 
déformation:s moiiJs . sévèr;~s que dans le cas ···du T,C-JAlV, où 
-le plancher. -était plus cha.rg·é, ont <Hversement e·~ommag.é · le 
fonctionnement ·d·es câbles ,de· 'commandes; sans toute:f·ois rendre 
l'avion entièrement inc·ontrôlable. 

ILes .conclusions du rapport du N:T.S.J3. ont mis ·en tause un 
engagement incorrect· . du mécani&me ·de verrouillage et les 
caractéristiques . du système qui .pouvaient permettre .une fer; 
metu-re apparente .de la ,porte "alors qu·e les -crochets n'.étaient 
pas en ' position .verrouillée 'et que les broches de· sécurité 
n'ét·alent pas ' engag',ées. Deux ' recommandations avaient été 
émises ·p~r les enquêteurs: 

Modification.du système de .fermetu.r.e pour qu'il s·oit phy· 
s:iquement impossible de l:l1'ettre en 'Plaee la 'poignée dans son 
logement et 1'a ·venl door . ·e·n p'ositfon fermée · tant que les 
'broches d.e sécurité J;>e SO'I1t pas· engagée's; . 

Insbal1ation de <conduits d'équilibra,ge de pressi,on ·emr·e :la 
çoabine· et le 'compartiment . cal'go ar,rière .. de façon. à minimi· 
ser les cha·r,ges . de presSion sur ~e pl.ancher d·e la cabine en 
eas de' <iépressurisatoion 'brutale ducomparlÙnent cargo. . 

!L,a première de c·es. re&ommandationsavait do'nné lieu aux 
modifications prévues dans les 'services buHeti;ns impératif '52·35 
et n.on imp:~ratifs :52·27 'et '5'2"'3·7 !(-c·e dernier n'ayant reçu qu'un 
début d'exécution sur.le 'l\C·JAV). 

'D'.autres modifkatiou's du: système de ;fermeture de la porte 
ainsi que les moyens de paUier u·ne . dépr.essu;isati<>n brutale 
-du compartiment .cargo ar,rière ' éta.ieni touj91!-rS â l'é tu'de au 
moment de l'accident du" TC·JAV. 
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4. A.nalyse. 4.2. CONSÉQUENCE DE L'É.TECTlON EN VOL . 

4.1. A!"ALYSE DU PROCE'SSUS n'ÉJECTION 

DE LA PORT·E CARGO AlliRIÈRE GAUCHE 

Le fadeur Îtütia[ de l'accident a ·ét~ l'ouvertur·e ·et l'éj'ection 
en 'VQi (j,e la pOlte c·arg,o ,a,rrière. 

:Les ex~erti.ses eftfeduéeS SUT .. l'-étpa'V", ode ila . ,porte donlt le 
système ' ·de tl'ermeture 1(!Ci'!Olchets, 'V'érin de lIIlanœUNire et tra,ns­
mission cinématique) a été iretrouvé en ;bon était, o,nt lIi:lis ·em 
:évidence di;verses ·&éifail:l'ances 'qrui !O'nt 'conduit là ent'l'erprenc1r,e 
le décoHaie avec' Iles' cT.oc.het·s· 'trè;s p'rès 'de le.ur ',positi,on c·or.rec, 
tement ifeI\més. fiais .alors que J·es · !bielle:ttes 'qui ;les oC'ommandent 
n'a'V,ai-ent 'pas .dépassé . 'l!eur ;point mo·rt (over 'center·) ~d'~,g . e) et, 
Im~tu;fE~ll1emenit, sans ,c;[u'a1en·t '!pu êtore 'enlgag.ées les 'broches d'é 
sêcu,rité. 

[).ans ce ·c·as, 'la dnématiq;ue 'V,érin·cI1o·chet n'est Ipas irr·é'Ve·r­
sible: un effort !S'ur les crochets 'se retI1ansmelt au vérin I1U aieu 
4'ètre alPsOlfué 1>111' ~'es Iquat·r·e· ibutées qui .sont ,p'ré'V'ues là ·tet 
eififet :(filg. · :1). 

ILe 'Vérin a r.ésisté là l'eff'ort de comp-ressiQn . sa'ns qu~e sa 
tÎlge se déplace 'p~üS!qu'il ,est i;rr-é'Versilble. li. a douc tramsmis 
l'eifif9r1t . (pl'O'V'ooant des :quatre .(~:ro:chets a'\lX deux [OOUiloi!1ls <'liia­
mètre 0)25 rpou,c'e en ,u.tane) Iqui ~elie.nt sa !partie dlxe làl-a stru·c­
t'ure de la ,pQ·rte. 

[/eIf;fol'tsUl" les 'oro:cihe1ls est tp'I101purti{)'nnel à l,a ldifMren!Ce entr·e 
iLa 'pression,' '<de i'intérieiur' Idu fu-sela,g.e et Il-a ·pr.ess10n atmospllié­
riique. lI!l est .nul 'au 'cLéoollag;e cl aUlgmente 'PrO!g,ressivemenrt a'Vec 
l'.a~tituode dusqu"à ~!4!~O Ipied~ éw~,roOn. 

li -ill'est lpas '!losslbae' de ,C'on'll'a1,tr.e les dispositions e'flfectiiVeme'i),t 
ad~ées !pat: ~';équipa;ge en ce' qui ç{)nc·eme -la .loi ,de !pr.essurati·on 
calbi.ne. Âil1cun' 'délfaut ,de IfulDoCtionnement n'aJll3.nt été s1gnalé, le 
niveau de .• W'l choisi: lpou,r iLa· ;oroisi'ere lF1L :240 .~ l'a[tiltude Men­
tilquè des" ter.rai,ns de départ et d''ilI1rif\71ée !p.&rmettent Id;e. sup;poser 
que ~a rëgu~3Jti.Q.'ll' était ... e'ffectUlée eil .moide' autolI).'atique. [}ailllS 
;è-e' iCas ià l~OOO ,pieds l'a~ti:tude cabiine éltait /Voisine ·.du . nwe'au 
de ~a ' 'l'!1er €.t ·a;a IPT.ession ,d~fIf·ér·èntieUe dans iLe ifu·sela,g·e devalit 
êÙ.-:e <:om'P'~ise e'nt'œ i3GO 'et '3ioo mb l{4/T ,et 5;z' PSI). il3. e'st ' ;à ·note!!' 
IqrUe !(!·es · lC'hjd1.fuJe's s{)nt Idu , In'ême ol'c1re de Igr<indeur que. ceux 
qui a~a~ent ·été ie'stimés ·lors -du ij)réciédent aoCddent de Windsor 
l(iO'ntarilG) .. 

[,'ef,fort ·tI'a·nsmis sur ,les Iboulons de fixatio'n <lu vérin est >égal 
à J'eiff'Om sur aes' .c:rolfuets .mu1}tiplié rpar le ::riplp.om d.es· IdilfJfié­
'l'ents 'boos de ae~tier .du IS·ystèill'é. lOGe ,rapport est nw lorsque 
~·es lbiellletJtes des crochets sont au 'pÛ'int mom il ' augmente .a·ve·c 
Ueur él'O~g.n,ement du !point m=t). 

!La por.oo Je'$td;(JlnC .r.estée If.ermrée tant que les .deux boul~ns 
de Ifixatii>n du 'V~ri;n su·r l'a' strlllcture Qnt ·r.ési~é là l'~o()rt crois­
sant 1!}1"'O'Venant : de ila rpress·urisation. 

iLo.'l\sque les..1leulC ihouIO'ns .o·n·t . .cé:dè, les crochets se 'sont ouve.rts 
et ,loa rpO'rlte s'est :Qu'Verte Ibrut·aQement après a'Voior .r.ompu i'axe 
s'UJpérieur de s'On vérin !de offianœUIVl'.e. 

Sous ~'·efj:e.t· ·du choc sur le ifuseUa'ge comlbiné 3Jvec 1a Pre5Si<>ll 
dY'nam&que :de lo'·atr, la !porte s'e'st -cassée en pluosieu·rs !Il1!Ol'c'eaux 
et s'est séiparée '!le ['avion. 

'Dans · la configurati'On de la porte du TC-JAV, les examens 
-entrepris ont m~mtré que la fermeture partielle des <:rochets 
résultait d'une extension incomplète du vérin. 

Les experti~es et reçherches effectuées sur les éléments 
récupérés n'ont' pas 'permis d'en déterminer .Je pr'Ocessus avec 
certitude : 

Soit l'interrupteur de commande a été maintenu en position 
active pendant un temps trop court (la m'Odification non impé­
w.tive du SB5Q;J~4 01'] n'aya-nrt ·pas encore ' ·érté ~nstallée sur 
le TC-JAV, Un voyant lumineux indicateùr de . fin . de ' course 
,du védn n'rétait .pa·s là la disposition de l';Qp€.'I'ateuT) : 

Soit un ' arrêt intempestif du vérÎn dû : 
Ali glissement de son limiteur de couple; 
Au fonctionnement n'Ormal du disjoncteur de protection ther­

mique du moteur électrique; 
A une coupure accidentelle de l'alimentation électrique. 
Le moteur électrique du vérin n'ayant pas été retrouvé après 

l'accident, il est Împossible de vérifier pour laquelle des raisons 
citées ci-dessus, le vérin n'a pas bien fonctionné. 

Il faut enfin noter que de nombreuses ·fermetures. à la mani­
velle avaient dû être effectuées antérieurement, ce qui confirme­
rait l'hypothèse de fonctionnement erratique du vérin.' 

". ~ . 

(ll Pièces commandées par T.H. Y. ' et approvisIonnées par Douglas, 
mais modification non enc'Ore exécutée. . 

5 .. 

DE LA PORTE CARGO ARRIÈRE GAveHE 

L.a perte de la porte a provoqué une chute quasi instantanée 
de la pressurisation établie 'en ' soute sous le plancher de la 
ca,biine passagers. 

L,es divers conduits d'équili.brage de pression entre la soute et 
la eabine passagers ne sont pas dimensionnés pour un débit 
d'ai:r aussi important que celui qui est passé par la' porte 
bru:5quement ouverte. Il en est résulté une surpression instan­
tanée a\l-dessus du plancher de l'ordre de 36 KPa (environ 
3,6 tonnes / mètre carré) du même ordre de grandeur que dans 
'le cas du N 103 AIA (cf. § 3.16.7). 

Cette surpression, s'aj'outant aux contraintes normales sur le 
plancher, a cette fois provoqué des dommages suffisants pour 
l'éjection d'éléments de siège et de six passagers occupant 
vrai semblablem.ent deux sièges .triples au' droit de la porte 
cargo. Ces'. dommages bnt ·d'Onc été nettement plus importants 
que dans le cas du N 103 ' AA où la charge initiale du plancher 
était plus faïblé': 

Les études conduites pour tenter de reconstituer les dom­
mages subis par les. commandes. ne permettent pas d'éta'blir 
de façon précise le détail 'des altérations de leur fonctionnement. 
Dr,este cependant que le cheminement sous le planCher du 
D_C : 10 de .l'ensemble des câbles de commande de l'empennage 
horl:lontal aussi Qien que ' des gouvernes de profondeur associé 
à la priorité .accordée sur .cet avion à chacune de ces commandes' 
mécaniqu~s ont dû conduire, après le départ de la porte et la 
dislocation de la structure du. plancher, à un état de naviga­
bilité du TC-JAV ne ' liiissant à· l'équipage de ce dernier aucun 
moy·en de' reprendre "un contrôle suffisant du vol. 

Conclusi·ons. 

5: 1. RÉSULTATS DE L'ENQUÊTE 

L'enquête a pe'rmis ,d'ét'ablir : 

Que l'équipage déte'llai'Lles brevets, li·cences · et qualifications 
exigés· par la réglementation pour remplir les fondions qui lui 
était,nt cônf.i€iis sur ae type d 'appareils et 1e traj.et · considérés; 

Qt;I.e )'"viân était certifié ·équipé et exploité <:onf<>fméme·nt aux 
règJ}és "ll'aïiQ:naIes -et internationales; sen chargement .et s'On 
c'entrage 'étaient, tant au ' (!éco~lage' qu'au moment' de l'accid'ent, 
à l'hltérieur des limiteS "appropri'ées; 

Que, toutefois, en ·ce qui concernè' la porte cargo anière 
gauche: 

Un Service BuUe.tin 52-37, prévoyant l'installation d 'un 
pa.Ji.er supplémentaire destiné à inter.dke de « forcer » Œa 
f.ermet~re . àe · ~a' poignée et celle de la « velDt d<>or » en cas 
{Î'en'gagem~nt inco'mplet du . système 'de verr.ouillage, n'avait 
pM: . été ·r-é'ali:s .é ·~n usine : cet oubli n 'avait pàs été décelé 10·rs 
de la ~ivraison. d·!;! l'appareil; 

Un début d'ap.plic·a,oiion -de cette modification a cependant 
été con!S~até sur ~·e Iock ' tube, dont le' çhanf·re·inage a' été 
gr.(lssi~ementexécuté ; 

Un·e modificati{)n (acc'ès direct à la prise de mouvement) 
a été r.éalis·ée en exploitation de façon non' ·conforme au 
Se7'vice BuLletin 52-3'8 ; 

l,es . réglages des 'broches de sécurité et -l 'interrupteur de 
signalisation ' verrouillage porte (Jock Iiinit warning switch) 
étaient incorrects; 

Le poussoir (stril,er) du « iml'Ocklimit switch » était equipé de 
deux ' cales d'origin'e D{)uglas surmontées ù'une cale sans 
réf.érence 'de qua'lit-é non aéronautique.; 
Qu,~, lorS de l'escale à orly, la porte du compartiment cargo 

arrière' 'gauC"he avait été fermée. sans anomalie apparente, la 
poignée de 'Verrouillage rab·attue · et la -vent dO'or dose, sans 
·qu-e 'les 'broches aient été engag.ées et qu'aucune inspection 
visu eUe; par le 'moyen du hU'blot d.estiné à s'assurer .de l'engage­
ment des 'broches de sécurité, n'avait été' effe·ctu·ée ; 

Que le décQllage et l'a montée s'étaient déroulés sa,ns. incident 
jusqu'aux ·envir.ons de 12000' pieds vers 11 h 40 ; 

Que, ·à ·c·e moment, là porte cargo arrière ,gau:Che s'est ouverte 
en 'Vol et :S'est ·sé:paré·e de la structure de l'a·vion; 

Que la perte de pression dans 'le cO'mpartiment cargo a créé 
une . pressio·n différentielle instantanée suffisante pOur entràîner 
la 'dislocation de la structure du 'plancher ·et l'-éjection ' consécu­
tiv,e de six passagers. de leurs sièges et de divers débris; 

Que lès ,déformations et dislocatio·ns du plancher ont conduit 
à "des ·détériorations graves des commandes ·du r.éacteur n° 2 
et de.s .commandes de vol ·dont les c'âbles cheminent sou's cette 
structure, 'détériorations qui ne permettai.ent pas ·à l;équipage 
de repren{ire le ·con1rôle de l'avion '; 
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Que la .conception d'ensemble ' dU mécanisme, la réalisatio,n 
partieUe (absence du palier supprémentaire prévu ) de la mndtfi­
·cation SB '52-37 et les Téglages incorrects relevés (sur les broche's 
de sécurité et ~e pousso.ir) perme·ttaieni de rabattre la poignée 
de aa ,porte sans efforts ·a'normaux et d'éteindre le voyant au 
'poste od'é'qu'ipage, cr.ochets non ve'rrouil1és, broches ·de sécurité 
non enga·gées. Le.s exame'ns et essais entrep.tis ont confirmé un 
engagement incomplet des crochets . de' :verrouillage de la port·e 
-cargo et ·corrélativement .le non-engag,eme'nt de.s broches de 

5.2. 

sécurité; . . 
Que -l'enquête .sut un accident sÙrv.enu à Windsor (Ontario) 

'le 12 juin 1972, avait mis _en évidence les risques g·raves entraî,nés 
p.ar une' -dépressuris;a.tion brutale dU . . compartiment.cargo, nmmf­
fisance des conduits d'équilibrage de pression entraînant 'alors 
la dislocaüon du pl/lDcher ' ·sous lequel cheminent lel> 'câbles de 
.comma'ndes de vol, ·conduisant .ainsi au coincement ou ' à la 
rU'pture <le .ces derniers. .' 

CAUSES >lE L'ACCI~ENT' 

L'accident 'résulte ' 'de 'l'éjection en vol de la ,porte ca~go 
. a·rrière :gauche: la dépressurisation ,brutale' qUl s"en est 'suivIe 
a ·conduit à 'la ' dis}ocation de la stJ.~ucture du ' plancher ' entraî­
nant en même temps l'expulsion de six ·pass-a-ge.rs et de divers , 
éléments, la '.coupur·e du réacteur nO 2 et une détérioration 
des cQmm:md'es de vol \(empenna,ge) qui n'a pas permis à 
l'équipa:ge de r.eprendre J'e contr.ôle· .de l'avion. 

,L'engag'emeni incon-ect du 'mécan,istne de verrouiÜa·ge de la 
'Porte avant le :décoH.age ·est là d'origine.. 4u pr'ocessus de J'acci­
dent. Les caractéristiques de la conc'eption ,du mécanisme pou, 
vaie·nt ·en 'e,ff'et permettre une fermetlrre de la « Y·erit dQM " et 
un verr<iuillag,e appa'rents ' 'de la ' 'porte, alQrs qu'en fait les 
crochets n'étaient pas eompJètement ,r.efermés et · qué les broches 
<ie sécuTité n'étai~nt pas .en , pIa'ce. 

A ' noter .cependant 'qu'un hublot de contrôle était destiné 
à permettre · un·e 'vérificaltion visuelle de l'engagement .eI:e · ces 
!broches; '. 

La fermeture défectueuse relève .de . divers fac t eurs conCO,l- ' 
Tant, : 

Application partieHe du Serv~ce. BulLetin 52-37;' 
M'Odifica;tions et rég-lages incorrects, ayant notamment conduit 

'à une protrusiori insuffisante de'5 brO'ches de sécurité et à 
l'exti:ncti'on, ·avant ·le verrouillage, du voyant iumineux d 'alarme 
au poste de p-ilotage; ' 

Conditions -·de fermeture de la: porte à l'escale d'OJ-ly et, en. 
particulier, défaut d'inspection visuelle de . l'engagement effe.ctif 
d·es broc:hes de sécurit'é, ins:pection rendue :dlf-ficil'e par le 
diamètre, :à l"époque insuffisant, du hublot: 

il ·reste .enfin, qU'eri dépit de la re,d~nda~ce appa'rente' des 
sy.stèmes de ·commandes de vol; l'insuffisance des conduit,s d~'équi­
libra,g-e de pression entre le compartiment cargo et la cabine 
·des . passagers ·et le' cheminement de tous les câ:bles . .de com­
ma·ride de vol sous le plancher mettaie·nt gravement J'av·ion en ' 
danger '10'1'-s ·d'une · dépressurisation bruta1e' prQv'oquant des 

,dommages importa'nts à cette strud-ure. . 
L'ensemble ,de ces risques avait· déjà été · mis en ·évidelice, 

.dix-n.euf mois auparavant, Rorsde . l'accident de Windsor, mais 
<:ette 'constatation n'avait pas 'été , suivie de mesu-res cQrre·ctives 
·effi.caces, 

. Le présid~nt de la. commission, 
R-_ LEMAIRE. 

Le vice-préSident ~e la commission, 
J . FORESTIER. 

. ' . 
'Le pilote inspecteur de l'organisme' de· cont7"ôle en vo-!, 

R:, Mi.GNARD. 

L'ingéniel:l-·r en ch'ef de l'aviatiorf"l;ivite, 
' p _ G:UILLEVIC. 

. , . 
L'ingénieur du ·b1L7'e.au Enquêtes ·Ac.cidents, 

Le docteur, membre du. consei~ méd.ical 
de l'aéronautique . civile, 

J . LAVERNH'E. 

M: V!GIER. 
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ANNE,XE 

Recommandations de sécurité . 

1° · A la suite ·dé 'l'accident de .·Windsor (Ontario), d'eux , rec'Gm­
.mandations de sécurité ,avaient été :émises ,parle Naticmal Trans-
portation Sa;fety Board· ~N.T:S.B.): ' 

La recommandation A 72-97 relative à la rno.dification du sys- ' 
tème de verrouiJlage de la .porte de soute, de :façon à rendre 
impossible la mise en place de la poignée de verrouillage . et }>a 
fermeture de la vent door tant que les broches de sécùrité n'étaient 
pas complètement engagées; 

La 'recommandation A 92-98 relati,ye . aux moyens" de ' minimiser 
i'effet sur .le plan'cher 'd'une dépressurisation r·àpide d·es compar­
timents de soute. 

' L~accident 'd'Ermenonville a montré que 'les. modifications appor­
tées ·au système 'de verrouillage, modifications .d'ailleurs' ,incomplè­
tement r-éalisées sur le .TC.JA:V, étaient insulif.i.santes et que ' les 

·mesures proposées' pour -Il.allier une decompress~on brutale n'avaient 
pas ét!! entreprises. . . 

Depuis l'accident,' les ' autorités de 'certification et le cônstruc- ' 
teur ont décidé -la mise e·n· œuvre <'le nouvelles procédures ' et 
modifications. 

' La , wmmis si 011 ' ' s.ouhaite que leur application . :soit impérative et 
que leu·r , mise en œuvre intervienne dans , les meilleurs délais sur 

. tous, les avions du type. . 

D'une façon généraie; la 'Commissio'n recommande ' qu'une atten· 
Hon particulière soit 'portée, pour tous les avions, à l'ef.ficacité 
des :systèmes de fermeture, de verrouill<lge èt de contrôle des, 
portes ·cargo, ainsi qu'au comportement du planc)1er en cas de 
<'Iépressurisation rapide des , :cQffi'partiments .<'Ie, soute. , 

2° Parallèlement à ces mësures" il resté que le cas 'du T.Ç-JAV 
a niontréque la cluplic;ation nécessaire des commandes de vol . 

. pouvait ne pas ' être suffisante lorsque le cheminement de l'ensemb1e 
des systèmeS était concentré en des endroits p-ouvailt -subir des 
détériorations strudurelles. ' 

Le cas du 'l1C-JAV a aussi at tire: l'attention sur les conséquences 
éventuelles des détériorations ' <'l'un circuit- de commande; qui ne' 
d'evraient jamais interdil'e l'utilisation ·des ci r-cuits survivants. 

3° ·La commission 'recomma.nde que l'instruction <'les person nels 
, chargés de manipuler les portes , de soute ' ou , d'en vérIfier la fer­

meture fasse i'objet 'd'un 'programme- détaillé établi d'ac cord entre 
le constructeur et la compagnie aérienn:e et· approuvé par les 
Services officiels. 

4" L'examen des procédures utilisées après l'accident de Windsor 
(Ontario) pour aviser le 'const·ructeur -et la compagnie aérienne 
des modifications nécessaires a montré que la méthode de la 
«consigne de naviga1>iIité» .n'a· pas été employée ; . . de ce fait, 1es 
mesures préconisées n'étaient pas impéra'tiveset . l'attention des 
Ï!ltéressés n'a pas été convenablement attirée. ,', 

La commission recommande que l'a procédure impérative des 
«consignes ,de navigabilité », quelles , qu'en soient :les incidences 
financières, soit choisie chaque f.oisqUe la sécurité est suscep­
Uble d'€tre sé1'ieusement mise en jeu: .' . . ' 

5·° L'étendue de la catastrophe ' et, en particulier, le grand n01l1bre 
de victimes, ont entraîné des difficultés matériel1es imlJOr:tantes 
'Pour le reeueil, la conservation et l'identification __ des corps. ' Ii est 
notamment apparu que ·les . installations de l'institut médico·lé,gal 
et des ' .hôpitaux de Paris ne disposaient pas de moyens adaptés 
à umi telle 'situation. . 

!La (!ommission recommande que les mesures nécessaires .soient­
étu1iiées pour tenir compte des prob'lèmes nouveaux découlant <'le 
la 'g·rande capacité des av:Ïons. ' 
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