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1.

Synopsis.

Date et heure d»e Taccident
‘avant 11 h 42 TU (1)

Emplacement de I’épave:

liendit Bosquet de Dammartin, commune - de. Fontaine-Chaalis

(Oise). Altitude moyenne 105 metres._ Coondonnees géographi-

ques: 49° 08’ 30” N et 02° 38’ 00” E,

Nature du vol: transport public de assa ers, vol TK n° 981,
Istanbul—Orly—Londres. rp ®

Awvion ; Mac Donnell Douglas D, C, 10-10 TC-JAV.

Propriétaire et exploitant : flivg'nes aérienmes turques Turk
Hava Yollari l(T. HY) - ’ 4

{1). Les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en temps

universel. Il convient d’ajouter une heure pour obtemr Theure légale
. francaise.

dimanch-e 3 mars 1974, peu-

forét -domamale d’Ermenomvﬂle,

Personnes @ bord: commandant 'Neja't\“B'erkoz, 11 membres
d’équipage et 334 passagers.

Résumé de accident :

Apres escale 3 Orly et en retand sur l’horalre par suite de
’embarquement de _nombreux passagers de derniére heure, le
TC-JAV décolle a 11 h 32’ a destination de Londres.

Peu aprés 11 h 40°, en cours de maontée alors que l’avion
atteint 12 000 pieds, une émission en ture partiellement couverte
par «de forts bruits de fomd, accompagnée des alarmes de
pressurisation, puis de survitesse, est enregistrée par le controle ;
snnulbanement ’écho de l’avmn se dédouble sur le radar et

Pétiquette du radar secondaire disparait.

Quelque 70 secondes plus tard, le D.C. 10, 4 grande vitesse

o et sous faible pente, heurte la crmxe des arbres et se désintégre

dans la forét.

) -Comsequences 3
PERSCNNEL A BORD |  MATERIEL CHARGEMENT TIERS
’J‘ues 346. Détruit, - Détruit. :' Importants dégats

dans la forét
domaniale,

2.1,

2.2,

" posants,

~

2. Composition de la commission d’enquéte et résumé des travaux.

~ Commiss1oN DENQUETE

Par arrété du ¢ ‘mars 1974 le mlmstre d’Etat, "ministre de
TPaménagement du terntmre, de-l’équipement et des transports,
a désigné une commission d’enquéte composée de :

M. Lemaire (René), chef de I'inspection génerale de 1’av1at1on
civile, président ;

‘M. Forestier (Jean),
président ;

M. Mighard
contrdle en vol ;

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

M. Vigier (Michel), ingénieur au bureau Enquetes-Acmdents,

M. le docteur Lavernhe, membre du conseil médical de T'aéro-
mautique K:IV]J.‘e,
avec mission d’étudier les circonstances, rechercher les causes
et dégager- les enseignements de-laccident survenu le 3 mars
1974 en forét d’Ermenonville a Tavion type D.C. 10 TC-JAV
appartenant 4 la Compagnie Turkish Airlines,

En apphcatmn des dispositions de l’annexe 13 de la conven-

_1ngen1e,dr ‘général de larmement, vice-

(Robért) pilote ins.ﬁecteur a l’-organisme du

" ‘tion relative & Paviation civile internationale, des représentants

accrédités, assistés de conseillers techniques, de 1’Etat d’imma-
triculation et de I’Etat constructeur ont été appelés & parti-
ciper aux travaux de la commission. Par ailleurs, en raison de
la présence .d’un  grand nombre de leurs: ressortlssants parmi
les passagers, des observateurs accrédités britanniques et japo-

nais étaient autorisés & suivre le déroulement des investiga-
tions,

 Enfin, outre les experts du bureau - Enquétes-Accidents, la

‘commission d’enquéte a bénéficié du concours de nombreux

experts francais (centre d’essais des propulseurs de Saclay,
centre . d’essais en vol de Brétigny, Compagnie U, T.A) et
étrangers (Gouvernement turc et Turkisk Airlines, National
Transportation Safety Board (N.T.S.B.), Federal Aviation
Agency (F.A.A), Mac Donnell Douglas, autorités fédérales
suisses, ateliers Swissair, expert de TAccident Investigation
Branch spécialisé dans la recherche du sabotage).

_RESUME DES TRAVAUX

Deés le surlendemain 4d'e Taccident et aprées examen des lieux
de Pimpact’ et des premiers débris retrouvés a 15 kilométres

‘en amont, le président de la commission décidait la création

de groupes de travail assoc1ant les divers- partxcxpants francais

et etrangers

Ces groupes ont porté deurs efforts :

Sur Pétude de 1épave principale et de ses principaux com-
Tétablissement du plan des débris, leur transfert
sous hangar ou en laboratoire pour expertises complémentaires
(servo commandes) ainsi-que sur l’examen-de la documentation
relative 3 lentretien de I’avion et Pétat de navigabilité de
Pappareil aprés la. perte de la porte cargo arriére gauche ;
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Sur lensemble des informations pefmettax_xt 1a. reconstitution

de Thistorique du vol (conditions de l’escale, opérations de -

départ et déroulement du vol) et, en particuli'gr,_ P’audition
et la transcription des communications air-sol et de Yenregis-

treur de communications -verbales et alarmes sonores dans le

poste d’équipage (C.V.R.) ainsi gue Pétude des films ‘radar et
la traJectmre ainsi deﬁme,

"Sur le dépouillement des donnees fournies .par I’enregis-

; treur digital des parameétres de vol (D.F.D.R.) dont le premier

“traitement a €té effectué aux Etats Unis en halson avec' les

experts francais; -

Sur I’étude  des premiers débris, essentiellement sur l’epave
de la porte cargo arriére gauche et ses composants, la docu-
mentation "concernant sa conception, son fox;ct:onnement son
entretien et les manipulations effectuées au départ - d’Orly.

- Cette étude a donné lieu -a& diverses expertises en France et

-en Suisse ; elle a été facilitée par le prét et I'envoi en France

d’une porte neuve répondant aux mémes. caractéristiques. Le

groupe a également examiné les circonstances.d’un premier

accident survenu le 12 juin 1972 & Windsor (Ontario), a un
appareil- du méme type, accident p;ésentant certaines. analo-
gies; -

Sur l’examen des corps des victimes et le deroulement ‘des

operatmns -de secours.

Les “travaux - des’ groupes ont falt Tobjet de dxvers comptes
réndus et leurs résultats ont été examinés au cours des séances
pléniéres de la commission, dont la derniére s’est tenue le.
6 novembre 1975,

Investigations techniques,
DEROULEMENT DU VOL - -

- Le dimanche 3 mars 1974 le D.C, 10-10 immatriculé TC- JAV se

‘pose & Orly -2 10 h 02, conformément é\ﬁ horaxre du vol TK 981

Istanbul—Paris—Londres qu’il asSume.

N

A l’atterrissage; 167 passagers sont a.bord, 50 d’entre eux
s’arrétent a Paris.

T2avion -est stationné au point A 2 du satellite Duest de l’aerov .
gare Orly-Sud, out il est pris en charge par le personnel descale-

de la Compagnie T.H.Y.
aeroportualre

. et par celul du service d’assistance

“La sécurité du statxonnement du TC-JAV est assurée par un -
gendarm-e en poste' fixe et la surveillance par une pat1ou.111e~

mobile de trois hommes.

- Les -opérations d’a v1taﬂlement .comportent 1la hvralson de.

10 350 litres de carburant Jet Al

© Qutre le personnel de la ‘compagnie; interviendront les agents -

de laéroport -de Paris concernés par les opérations. de prépara-

tion du vol et de trafic,-la manutention des bagages et du fret,’

les: opérations techniques (groupe de -pare, remorquaﬂe) et le

‘nettoyage intérieur.

‘La durée normale d’escale est d’une heure, ‘mais sera portee
a-une heure trente, en raison de I’embarquement de nombreux

voyageurs de derniére minute en provenance- des-‘compagnies -
‘British Airways et Air Francé:'Deux cent seize nouveaux ‘pas-
. sagers seront ainsi embarqués-aprés avoir fait: Tobjét dés contrd-

les systématiques par-les services de pohce

L’alimentation e]ectrlque pendant Tescale -~ est ~assurée par
PA.P.U. de 10 h 00’ jusqu’a'la mise en route (le groupe de parc
initialement ‘prévu-n’a pas été utilisé). La-fermeture -de la porte
desservant. la soute arriere-gauche intervient vers 10°h '35 -

+Du point de stationnement 4 l’entrée de 1la- piste’ de' décol-

lage, Yavion est escorté par une voiture -radio de la gendarme-

: rie des transports aériens.

* Parmi. les’ elements qui composent la séquence de départ, on
reléve notamment ‘selon la chlonologle des commumcatmns
air-sol : 4

11 h 11° 30”: prermer contact avec Orly-prevol pour opéra-
tions de depart :

11-h 24° 00”: aut»nsatmn d’Orly-sol pour rouler -vers la
piste 08 ;

11 h 28 40”:
sur la piste de décollage; départ par la route 18 (1), montée
initiale ‘au niveau 40. .

Les conditions météorologiques sont bonnes :

Vent du 060°/10 Kt; -

‘Plafond 2/8 de Cumulus 900 m ;

Q.N.H. 1016,2 mb;

- Q.F.E. 1004,4mb ;

Température 6,2 degrés centigrades.

points suivants

(1) Le départ 18 assigné 2 Tavion fixe le cheminement par les
Tournan-intersection—Coulommiers—Montdidier.

autorisafion 'd’Orly-Airport. pour alignement

Le décollage a lieu sen=1blemenf 311 h 30°30”. Le derou]umen
du vol est alors le suivant :

11 h 33’ 00”: Orly départ autorise l’avion au nivezu 60 ;

11 h 34’ 00”: le TC-JAV annonce le niveau 60, au'-uel il sera
nltérieurement transféré au. centre .de con*rme régional
Nord; .

11 h 36’ 107 apres prise de contact avec le controle régicnal,
le TC-JAV est autorisé 2 monter jusqu’au niveau 230 ;

11 h,36° 35”: le contréle- demande 3 Yavion de- virer a
gauche vers: Montdldxer, e S

11 h' 37 00”: le mveau 70 est atteint.

- Le dépouillement de 1’enreglstreur -digital des paxamatres du

vol faif apparaltre que, conformément aux régles opérationnelles
- de la Compagnie T.H.Y., la montée s’est probablement effzse-
‘tuée en. mode . automahque du systeme de contrdle de, vol.
La fin du virage vers Montdidier et la’stabilisation au cap 345°
interviennent vers 11 h 38’ 'le niveau 90 est atteint et la
C.A.S: de I’'ordre de 300 Kt.
- Trois ou quatre secondes avant 11 h 49°007, le bruit de la
décompression est entendu dans I’enregistrement des c¢onversa-
tions .du cockpit, le copilote déclare : « La carlingue a éclaté »
et alarme sonore « pressurisation » se déclenche.

- 11 h 40’ 18”.: le contréleur- qui suit le vol TK 981 entend
‘ane émission confuse, mélant un fort bruit de fond, des
paroles en langue turque et les signaux d’alarme & Pressu-
risation » puis « survitesse ».

"En ‘méme- temps " que ‘cette dermere a]arme est percgue,
I'étiquette comportant le numéro du vol « 981 » disparait sur
le scope du radar secondaire. L’inseription du: niveau de vol
« 130 » subsiste gquelques instants..Sur le radar primaire 1’écho
de Pavion se dédouble, une partie {qui. peut correspondre aux
éléments e]ectes de.-l'avion) reste fixe & environ 24 NM dans
le 045° & Orly et demeure v151ble deux @&~ troxs .minutes. La
_-seconde’ partie, écho du D.C. 10 lui-méme, poursmt une trajec.
“toire qui smf.lecmt vers la 'gauche du cap 350" wvers le cap 280°.

11 h 40° 41” : Pémission confuse cesse d’étre recue- par le
contréle ; 2oyt 7 S 3

11-h 41° 047/05” =
gistrée du sol

une‘-nouvell‘e émission tres bréve est enre.

11 h 41% 067/07* : -une demiere émission se fait entendre
Jusqua 41 h 41 13%. 3 -
‘A partir de 11 h 41’ 507, le controleur appellera a plusieurs

‘reprises le- TK 981 -et ne' recevra aucune réponse.’

L’étude des- divers. enregistrements {liaisons air/sol, C.V.R,,
: D.F.D.R.) fait ressortir qu’environ 77 secondes se soni ecoulees
‘entre le moment de la decompressmn et lxmpact -au sol.

Les donmnées fournies par l'enregistreur digital montirent, dans

-les secondes' suivant immédiatement la dépressurisatién, d’une

4

part, une chute brutale du régime --du._-réacteur‘n“. 2, d’autre
. part, un engagement a gauche (9°) et.en qnque de Pappareil.
Le piqué s’accentue, rap1dement (asaette jusquia — 20°) et la
vitesse croit (360 Kt) alors- que les réacteurs 1 et 3 ont été
redults L’assiette. diminue.. ensmte proﬂresswement jusqu’a

T — 4¢ et la” vitesse se stabxhse aux env1rons de 430, Kt {800 Kkilo:
“‘metres-heure). .

Te TC-JAV s’écrase.dans la foret d’Emnenonv:,lle, au lieudit
Bosquet de’ Dammartm, commune :de _Fontaine-Challis -(Oise),
“a environ 15 km du village de Samt*Pathus “au-dessus duquel
s’est produite la décompression initiale et. la perte des premiers
éléments. # n’y a pas d’mcendle 2

Le lieu- de I’accident, & 37 km dans le Nord-Est de Paris,
- est abordé ‘A grande wtessé '430 Kt (environ 800 kﬂometres.
heure). L’appare;l est incliné & gauche a envu-on 17°, la pente

- est de l'ordre de — 4°.:

. L’avion creuse dans la fo.ret e salo'nee d’Est en Ouest, le '

" rectangle dévasté par le choc a une dimension. de 7). meétres
. sur 100 metres.

Il n'y a pas de survivant & bord.

Aucun appel n’a été relevé sur la frequence do detresse
{121,5 MHz).

3.2, PERSONNES TUEES ET BLESSEES
. OMEMBRES | oo |
 déquipage, | PASSAGERS GRS
Mortellement blessées....... 12 (1) 334 »
Blessées non mortellermnent. .. » » »
- Indemnes ....... P e » » »

(1) Dont six passagers eJectes de I’avmn ‘2 environ 15 k'm du

point d’impact principal au-dessus de Saint<Pathus.
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3.4,

3.5.

35,

-quarante\quatre ans, marié, ‘deux -enfants. Adresse

‘technique :

‘Center,

DOMMAGES A L’AVION -

.Aprés Téjection de la porte cargo érriérg gauche et d’éléments
divers (planchers, siéges), I'avion a été littéralement désintégré
lors de Iimpact ulteneLr survenu a tres glande .vitesse dans la
forét.

DEGATS AUX TIERS

Les dégits au sol estxmes par-le service des eaux et forets de
Senlis sont les suivants:

La zone touchée est d’une superflcle de 6,55 ha composée :
pour 0,70 ha de pms sylvestres dgés de vmgt 2 trente ans; -

pour 5,85 ha de pins sylvestres et malmmes ages de cin-
quante a soixante-dix ans.

Le premdxce matériel est évalué. a plus de 220 OOO F,

RENSEIQNEMENTS SUR.-L’EQUIPAGE

Les membres d’équipage réglementaires pour T.H.Y. sur
D.C. 10 sont : 2 pilotes, 1 officier mécanicien et 8 ou 10 per-
sonnel; navxdants comme1c1aux :

(Dans le cas ol'il n’existe pas de mécanicien au sol permanent
aux escales, un- mécanicien supplémentaire est embarqué pour
assurer ce servi-ce.)

1. Peronnel navigant technique..

M. Nejat Berkéz' (nationalité turque),
4, Kisim

-Commandant de bord :

T/0 Blok m°® 32/1 Atgkoy, Istanbul {Turkey).

 Brevets et licences CT.H.YD A0, Air Transport Pilot
Licence : F-27 du 14 octobre 1967 D.C. 9 du 7 juin 1968 et
D.C. 10 du 8 mars 1973, Transportanon Pilot Licence n° 294.
Validités de la licencé med1ca1e
8 mars 1974.

Heures de vol totales : 7003 h 10°,
Sur le type d’aéronef accidenté : 438 h 15°. Au cours des deux
meois qui’ précedent l’acC}dent [ 23 h 25% Dana 1é5 48 heures :
3 h 50.. ;

Déroulemént de-la- earriere aéronautique s aprés son trans-
fert des "forces aériennes turques a-la’ Compagme T H: Y
M. Nejat Berkoz 3 pllote les apparexls suivants H
et D.C. 10. .

- Formation D. C. 10 1 24 heures d’entramement au sunula»
teur- D, C. 10, 10 effectuees au . Douglas -‘Factory " Training
a Los- Angeles (Californie),

du 5 mars- 1973 au 8 mars 1973; 3° contrdle en- route sur
D. €. 10-: 4 h 30, le 26 avril 1973 et 7 h 30 le 29 avril 1973.
4° perfectmnnement 8 heures de simulateur auprés de United
Airlines, 2 Denver, Colorado (U S. A,
bre 1973.-

"Accidents antérieurs : 'reeaht.

i Gacapifraiﬁe:- M. Oral Ulusman -(na-tion-alité‘t turque), trente:
huit ans, marié.. Adresse
bul (Turkey).

Brevets et licences : T. H Y. A. O. Air Transport Licén'ce :

“F-27 du 23 mars 1968, D. C."9 du 5 janvier 1969 et D. C. 10

"8 mars 1974. Turkish "Air Force :Brevet

. M. Oral Ulusman a pllote les appareils suxvants

“du 8 mars 1973. Transportation ‘Pilof Licence n° 315. Validités

de la licence médicale : 17 avril 1974, de la licence technique :

: 30 aofit 1957.

5589 -h 25%, dont 1425 h 10’ de nuit.
628 h 05. Au cours des
73'h 45'. Dans les 48 heures ;

- Heures de vol. totales :
Sur le type - d’aéronef . .accidenté
deux mois qui précédent accident :
3 h 50, ) . . .

‘Déroulement de- la carriére aéronautique': apres son trans-
fért des forces aériennes turques a la Compagnie T. H. Y,

F. 27, D. C. 9
et D.C. 10. :

Formatmn D C. 10 ¢

a3 Los Angeles (Cahfoxme) du 24 janvier 1973 au 2 février 18737

2° 5 h 25° D, C. 10,10 (entrainement en vol) en Turquie ; controle'_

en route : 7 h 30° le 28 avril 1973, 6 h 30’ le 14 mai 1973, et
3 h 30 le 11 Janvler 1974 ; 4° perfectionnement : 8 heures de

simulateur aupreés de Umted Airlines, a Denver Colorado (U.S.A))°

les 12 et 13 ]uxllet 1973.

Accidents antérieurs : néant. -

20 ‘aott 1974, de la licence’
dont 1392 h 10’ de nuit. .
F. 27, D. C 9.

du- 24 . janvier 1973 au .
29 janvier 1973 ; 2° entrainement en vol en. Turguie : 5 heures,.

les 18 et 19 septem- .

:-3 Blok kat. '1: Daire 5 Merter, Istan-’

1“ 30 heures d’entrainement au simu-.
‘lateur D.C. 10, 10 dans le Douglas Factory Training Center,

Officier mécanicien M. Erhan Ozer (nationalité turque),
. trente-sept ans, marié, 3 enfants. Adresse : Sipéhioglu .Cad.
n° 12 kat 2 Yeseilyurt, Istanbul {(Turkey). : '

Brevets et licences: T. H. Y. A. O. Flight Engineer, licence
du '8 mars 1973. Validités de la licence médicale : 18 avril 1974,
de la- licence technique :.14 octobre 1974, Turkisch Air Force
Brevet du 30 aoGit 1957. : :
' Heures de vol totales: 2113 h 25,
Sur le type d’aéronef accidenté
deux mois ‘qui
48 heures : 3 h 50,

Déroulement de la carriére aéronautique (formation D.C. 10) :
1° 28 h- 35 d’entrainement au simulateur, dans le Doualas
Factory Training -Center, 4 Los Angeles (Californie), du 24 Jjan
vier 1973 au 29 janvier 1973; 2° 10 heures D. C: 10, 10 entrai-
nement en vol en Turquie du 5.mars 1973 au 9 mars 1973;
3° contrdle en route : 4 h 30 le 25 mars 1973 et 4 h 10 le
23 septembre 1973 ; 4° perfectionnement : 8 heures de simula-
teur auprés de Umted Airlines, a2 Denver, Colorado, les 14 et
15 octobre 1973. -

dont 350 heures de nuit.
775 h 50°. Au cours des
préc_:édent Taccident : 119 h 05 Dans les

_Accidents antérieurs-: néant. :
Mécanicien au sol embarqué: M. Engin Ucok (nationalité
turque), quarante-ciniq wans, . marié, trois enfants: Adresse :

Iskender Pasa Mah. Deynekli 'SOK 8/3/Fatih, Istanbul (Turkey).
‘Brevets’ et licences: Second . (Class .Aircraft’ Maintenance
Mecanic Licence n° 185 idu 19 octobre 1967.
* Déroulement de la carriére aéronautique: M. Ucok est un
meécanicien aviom au sol qui travaille @ la direction technique
de Ia- Compagme T.H.Y. comme technicien 'de tnaintenance
«d’avion, Le 3 mars 1974, le mécanicien ‘ipermanent de la T.H.Y.
a ‘Pans, se trouvant @& Istanbul:.pour- participer & un cours
d’instruction technique, M Ucok avait été embargué A bord
.du TC-JAV pour le remplacer. Ses taches, selon la Compagnie

T.H.Y., +€taient les  suivantes: surveiller le- chargement, e
‘déchargement, la maintenance en transit et la fourniture de
kérosene.

3.5.2, Personnel‘navigant cbmme‘rciwi

Chef steward 'M Hayn Tezcan r(natmnahte turque);-
ans, ‘marié, un enfant. -

Brevets et licences:
20  janvier 11968.

Heures .:\de "vol totales
accidenté : 569 h 3¢,

trente
T-H.Y: A 'O Steward Licence du

4916 heures._ Sur le type -d’aéronef

Stewardess's' Mile Gulay “Sonmez 1(nat10nahte turque)
et un ans, célibataire.

“‘Brewvets €t -licences :
lﬂ aoh0t 1971,

vingt

T.H.¥.: A O -Stewardess - Licence. du

* Heures de vol totales: 1901 h 30’_; Sur le type d’aéronef .‘
~accidenté : 4»39 h 25,
SteWardess Mlle Nilgun Yﬂmazer '(natlonahte turque) vingt-

trois ans, célibataire.
Brevets et licences:
11 mai 1972.
“Heures 'de vol 'totales:
accidenté ;- 90 heures.

. Stewardess : Mlle $Sibel Zahin
“.deux ans, célibataire. .
- Brevets et licences:
11 mai 1972.
‘4 Heures de vol totales:
‘accidenté i 494 h' 50

"T.H.Y. A. O Stewardess Licence du

1029 h 55, Sur le type d’aéronef

inaticnalité turque), wingt-

T.H.Y. A O Stewardess Licence du

1262 T 15, Sur le type d’aéronef

'Stewardess: Mile lSemra Hidir {nationalité - turque)
ans, célibataire,
- Brevets et licences:
<2 .avril 1973.

Heures de vol totales:
accidenté: 74 h 50°. . °

Stewardess: Mile Fatma Barka
eing ans, célibataire. -

Brevets et licences:
8 novembre: 1971.

Heures «de vol totales:
accxdente* 297 h 40°.

“vingt

T.H.Y. A. O Stewardess Licence du

741 h 45°. Sur le type d’aéronef

(nationalité turque), vingt-

T.H.Y._. ‘A. O’ Stewardess Licence du

1465 k 50°. Sur Je type d’aéronef

. Stewardess : Mlle Rona Altmay (natlonah’ce turque), -vmdt neuf
ans, célibataire.

Brevets et ‘licences
11 janvier :1967.

. Heures de vol totales :
denté : 387 h 15%.

T H.Y. ‘A. O Stewardess Licence du

4458 1§eurés. Sur le type d’aéronef acci-
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Stewardess : Mile -Ayse Birgili ‘('na.tion-alité‘t‘u-'rqufe)_, vingt-deux
ans, célibataire. .

Brevets et licences : T.H.Y. A. O Stewardess Licence du

ler septembre 1971 - .
Heures de vol totales : 1723 h 15°. Sur le type d’aéronef acci-
denté : 139 h 05",

3.6, “RENSEIGNEMENTS SUR L’AERONEF

}.6.1. Cellule..

Propriétaire et explmrtant Turk Hava Yollari A. O. {Turkish
Airlines Inc.), Cuwmhunyuet Caddesi,. n°® 199/201, Sisli Istanbul
(Turkey). :

Constructeur : Mc Donnell Douglas Corp.

Type: D. C. 10-10; n° de série: 46704

Date du premier. vol 27 février 1972,

Date de 11vra150n : 10 décembre 1972.

Immatriculation : TC-JAV,

Certificat de nav1ga’bxhte et |cert1f1lcat d*immatriculation flgunent
‘en Turquie sur un méme -document n° 342 du 20 décembre -1972.

Validité (partie .D.N.) 3 décembre 1974, :

Derniére visite a Istanbul 21 janvier 1974 (visite 5-c-4).

Visite prévol. effectuée par M. Sabri Bayraktar, mspector
(Istanbul). "

Temps total d’utlhsatmn depms fabrication : 2955 h 52° (sur
livret id’aéromef). s

~ Depuis la derniére revision périodigue : «C» Check 81 h.34
et « D» Check 487 h 17’ ‘ S

Accidents antérieurs : méant.’

1.6.2. Tufboréacteurs.

Constructeur General Electnc Company.

Type et puissance : CFé- 6D, poussee maxunale au decollage‘
18 144 kg

CEMPLACEMENT . 5
(numérotation 1 2 .3
commengant par ‘babord). :

Numéro de série......| .. 451815 | 451200 | . . 451267

Temps de fonctionne-
ment total...........| - 2358 h 01 2955 h 52| 2195 h 51
dont : don
1983 h 15 1497 h 40
- de i de
fonctionnement fonctionnement
sur'le D, C. 10 sur le D.C. 10
TC-JAU. . TC-JAY,

Temps depms la der-
niére revision géné- ) . )
rale ..isas0n 374h46 : 698 h 11

1.6.3. Equipements.

Instruments 'et systémes de - pﬂotége. l’eqmpement tres

combplet; satisfaisait aux normes exigibles pour les avions de.

transport public. L’avion -était doté d’un ensemble automatique
de -contréle de vol (A. F. C.).

Communications et radio navigation (le certificat d’exploitation
de Ilinstaltation radio- electnque de bord a eté détruit dans l’acci-
dent) :

" Le D,C. 10 TC-JAV disposait des léqui'pementvs suivants ;

Deux emetbeurs recepfceurs V.H F.-C.0.M, type 618-2D, Col-
lins ;

De’ux récepteurs A, D. F type 51-Y-4, Collins ;

Un récepteur Marker, 'type MEKA-28 C, Bendix ;

‘Un radar météorologique, type RDR - 1 F, Bendix ;
Deux indicateurs radar météo, type PPI- 1L, Bendix ;
Denx sondes radio, type ALA - 51 A, Bendix ;

Deux indicateurs sonde-radio, type INA -51 A Blendxx
Deux mécepteurs V. 0. R., type RVA -33 A, Bend1x 8
Deux vécepteurs I. L. S., rtype 1L.S.-70, Collms 5
. Deux interrogateurs D. M E., type 860 -E 3, Collins ;
Deux transpondeurs A.T.C., type 621- A%, iCollins.

3.'6.4'. Devis de poids et .de centrage.

Durant Jeurs escales i Orly, les appareils de la Compagnie
aérierne T, H. Y. utilisent 1*assistance aéroportuaire. de ’Aéroport
de Paris pour les opérations dites « de trafic », qui comprennent
notamment i*établissement des états de chargement feuilles de
poids, de centrage, manifestes passagers.

- Magsse : le devis de poids initial a 6té complété en toute der-
niere minute par Padjonction de vingt 'passagers ’

La .partle du devis de-poids (située en bas et & gauche de I’im-
primé) n’a bas été modifiée en conséquence. On y trouve un total
pour les passagers-de 23 170 kﬂogramlmes et une masse au décol-
lage «de 161:628 'lulogmmm%

Passagers: la rubrique «Passagers» du rdev1s de poxds, fait

. apparaitre la présence & bord de 306 passagers adultes (hommes

56 + 193 — fem-mes 57), de 6 enfants et un bébé.

Les 23 170 kg correspondanf:s sont obtenus de ‘la maniére sui-
vante :

306 passagers adultes. X 75 KE.......ooeoioens e 22 950

6 enfants X 35 Kg ... il i 210
T0eb6 3 10 RE oommans s s s 5o 58 @5 40 o0 10
B, imogis 2800055 HoRmin 40 s SERRIRASALE R 23 170

Le cartouche Last Minute Changes fait état de 20 passagers
supplémentaires, et d’'une masse correspondante de 1480 kg,
soit au total 333 passagers (326 passagers adultes, 6 enfants et
un bébé) et une charge afférente de 24650 kg. . _

TLa répartition de ces vingt passagers de derniere minute,
entre les compartiments passatgers, n’'apparait pas sur 1’ imprimé
de centrage. -

A {la Iecture du cartouche 11ast Mmute Changes, 1’eqmpage
pouvait -calculer sa-masse réelle ‘au décollage de 163108 kg,
résultant de Taddition des vingt passagers supplementaxres
I(1 480 kg). .

Le fait que les vitesses caractensuques au décollage adoptees
par le pilote aient été plus élevées que celles qui correspon-
daient 2 la masse initiale prévue, améne & supposer gue 1’aug-
mentation de charge a été evaluee par le personnel nawgant
du TC-JAV.

Rappel des limitations du D.C. 10-10 TC-JAV:-

Masse maximé-le au décollage: 195000 kg'; ‘
Masse maximale a I'atferrissage: 164890 kg ;
IMasse max1ma1e sans carburant 151 950 kg.

Le jour du vol la masse. maximale. au décollage perrmse par

‘le - contréle des’ limitations (limitation. atterrissage) <était  de
172600 kg (164890 kg + 7710 kg de délestage prévu de car-
burant = 172600 kg).

La masse réelle au décollage de 163 178 kg respectalt la limi-

"tatlon utile de .ce vol,

Pour juger du centrage concernant ce vol, on dispose :

Du manuel de vol section- 1, page 4-1 (approuve par‘la F.A.A. ) 5

De ‘la feuille de centrage de la Compagme THY utﬂxsee par
les agents de trarflc

Aux ‘masses sans carburant, prévue et reelle respectxvement
135313 kg et 136798 kg, le manuel fixe la. limite avant 2
8 p. 100 de la corde aérodynamique moyenne (M.A.C.).

L’enveloppe de centrage est établie ‘dans le manuel en sup-
posant que’les charges sont parfaitement connues, en poids et
en flocalisation dans l’avion. L’abaque de centrage £tablie 2
partir d’un- calecul derreurs possibles, . est p'lus sévere et fixait
1a limite avanta 10,2 p. 100 de M:A.C.

Le centrage de 11,3 p. 100 calculé pour le TC-JAV etaxt donce
& Pintérieur des limites citées plus haut.

De méme, le centrage & la masse au décollage était de

16,7 p. 100 supérieur 'dans le sens favorable 2 la. hm:te de
12,6 p. 100 fixée par le manuel de ‘vol. .

Fref. et bagages : pour répartir la charge entre les trois soutes
du D.C. 10-10, les agents de traﬂc devaient con51derer les élé-
ments qui suivent :

La soute avant_ avalt été char-gée a Istanbul de 2896 kg de
fret et de bagages & destination de Londres.

Les quatre containers chargés & Orly de 1525 kg de bagages,

ne p()uvaikent étre plac‘és qu’en soutes centrale ou avant, la

soute arriere étant réservée au chargement d’objets «en vracs.

Ce type de fret ne figurait pas dans le vol TK 981 du 3 mars
au départ d'Orly. Les 1525 kg de bagages en contamers ont été
placés en soute centrale.

Pendant la courte esca]e d’Orly, aucune cons1deratxon de
centrage n’imposait un transvasement vers la soute des contai-
mers chargés & Istanbul en soute avant,



12 Mai 1876

DOCUMENTS ADMINISTRATIFS - — 473

rassagers: la répartition prévne des passagers, entre les trois

compartiments de cabine, lors de la rédaction de la feuille de

centrage, était la suivante . .
' 76 (capacité:

Compartiment 1 (avant) . Prévus: 86 passa-
gers) ; . ) ‘ ‘
Compartiment 2. — Prévus: 98 (capacité: 108 passagers) ;

Compartiment 3 (arriére). — Prévus:
sagers),
soit un tofal de 314 passagers ﬁgurant en marge du graphique
de la partie droite de Timprimé utilisé.

proﬁneses sur la wvariation du centrage calculé, en *’onctxon :
- De la présence des passagers de derniére mmufbe 2

140 (capamte

Du délestage de carburant intenvenu entre le moment du

décollage, et celui ot da rupture de cellule s’est produite ;
De la perte de personnes et ide matériel en wol.
Nomhbre de passa,gers embariqués :
plus un bébé.
Passagers figurant sur le ‘graphique de centrage 314 (1)
Passagers considérés pour une éventuelle wariation de cen-
“trage : 18, sans tefmr compte ,d’ bébé. :

151 pas- :

Lies wents et températures rencontrés en almude sont :

500 metres: 030°, 10 noeuds + 0,5 %cgr;
1 000 metres: 040°, 10 nceuds — 3 °cgr;
1 500 meétres: 050°, 18 neeuds — 6 cgr;
3 000 metres : 010°, 15 neeuwds — 15 %egr ;
4000 metres : 350°, 08 nceuds — 20 °cgr;
5 000 metres : 340°, 12 neeuds — 39 °cgr.

. Conditions meteoro]ogidues ‘locales rencomtrées sur les terrains
d’0Orly et de l’aéroport Charles de-Gaulle (15 km du point d’im-
pact), dans-la penode ‘de temps ol sest prodult l’accxdent

332 a|du1];bevs et enian'ts

Rappel :

Limitation de |centi~a:°e avant sans carburant’ — F, A. A -

Approved Au‘plante Flight : Manuel 8 p. 100 M. A.C.
de centrage 10 p. 100 M. A C.

Limite de centrage avant [(pour lla masse de carburant a
bord). — F.A. A, Approved Airplane Flight: Manuel 12 p. 100-
ML AL C.

; ‘Graphigue

Premiére éventualité (moins favorable): les 18 passagers sont
répartis entre les compartiments 1 et 2:

Compartiment 1: 86 passagers [(4+ 10); -

Compartiment 2 : 106 passagers {+ 8);

sCompart'zment 3: '140 passagers (sans changement).

‘.Delestage estimé 2060 kg = r_:énbura:nt A bord a la dépres-
surisation 24 tonnes environ : .

iCentrage sans ccarburant : "9 p. 100 de la DA iC. & i

Centrage (i la dépressurisation): 15 p. 100 de la M.'A.C.;

(Centrage & la suite de la perbte de persomnes et de matene]; R

en wol (300 kv environ) : 14 p. 100 de la M. A.C.

At poids sams carburant :

Centrage normail sujvant manuel de wol.
‘Centrage trop avant 1 p. 100 suivant .grarphmque de centrage.
Au poids avec car{bug*ant rc,emtra-de nopmal dans 'tous les cas.

Deuxiéme éventualité : les 18 lpassajgers sont reparns entre
les ‘compartiments 2 et 3 :
. ‘Compartiment 1: 76 passagers (sans changemem)

Compartiment 2 : 105 passagers {4+ 7);-

Compartiment 3: 151 passagers (4 11).°

Centrage sans carburant : 11,6 p, 100 de la M. A.C..;

Centrage a la dépressurisation : 16,8 p. 100 de la M AC

'Gemtpage ‘avec 'perte de masse armere 16,0 p. 100 de la
M. A.C : -

Conclusions

Dans les deux cas, le centrage ‘reste compris dans les hm].tefs

normales.

L2éventuzlité dun trans&ert des passagers wers i’avant, 3 la
suite d'un mouvement de panigue consécutif i Ferﬁfondxrement
du plancher, ne -—peut é&tre retenue comme possibilité d’une
évolution dangereuse «du centrage. Un déplacément d’au moins
50 passagers aurait &té mécessaire, dans la moins favorable
des deux hypubheses précédentes, pour amener e cenhrage
A sa limite avant avec carburant.

Bien gue. soit ignorée la répartition des 332 passagens sur les’

345 sidges ‘que-comporbte la cabine, les problémes de centrage
ne peuvent étre retenus comme éléments -aggravants «de la
situation de fait, créée par U'éjection de ila. porte «de soude
arriére, .

.. . & 8
3.7 }Conm'rmns METEOROLOGIQUES

" Le 3 mars 1974, entre 11 heures et 12 heures, la moitié Nord

de la France demeure sou.s l’mﬂuence de masses 1d’air instables.

. Le ciel est peu muageux, 1 & 3/8° de cumulus médioeres dont

la base se situe entre 500 et 1000 metres. La v1smb1hte est
bonne, égale ou supérieure a 15 knm

(1) T existait une Jdifférence dune (p‘elrs-onn"e 4 bord entre l-e:s
parties poids et centrage \du « Load and trim sheet » (313 et 314 pax).
Le nombre de 313 a ete retenu idans cette rubrigue, e fait Kdavoir

recensé ultérieurement un passager de plus, ne c‘hamge pas les’

données cmva.prees

AEROPORT AEROPORT .
d'Grly. ‘Charles-de-Gaulle (Roissy).
11 h. 30. 12 heures. 11 heures. | 12 heures.
Visibilité (km)..... " Superlg.ure 20 15 . 15.°
1 ) P il s
Vent en surface|. ; | o
(degrés et nceuds).|  060/10 060/10 “ |  360/5 040/10
Nébulosité (octas)..|2/8 Cu 900./2/8 Cu 900 [1/8 Cu 450 |2/8 Cu 600
Plafond (métres)...|1/8 (Ci 7500({1/8 Ci 7500|1/8 Ci 80007(1/8 Ci 8000
QNH (milibars)....| 1016.2 | 1016.2 . 10186 - | - 1016,5
QFE ‘{milibars)....| . 1004.4 1004.4 1003,1 -1003,1
Température ...... 4+ 6 .+ 6,2 + 5 -+ 59.
Point de rosée..... — 0,2 o+ 0,3 — 0,1
Humidité relative ) c : .
(pourcentage) ... 56 w2 61

3.8.2.

Les observations faites au- sol: et -en -vol -dans la.- région de
Taccident peu de - temps. aprés Iimpact concordent avec les
relevés ci-dessus.

3.8 AIDES A LA NAVIGATION -

Avant son décollage d’Orly, l’equlpage du TC JAV avait regu
du’ contréle Pinstruction.de suivre la procédure de depart n° 18
et d’afflcher ie code transpondeur 2.3.5.5. ;

3.8.1. La procedure ‘de depa.'rt 11"'18 1mp11qua1t 1ut1hsat10n des

© V. 0.R. suivants :

‘0. 'L :.111,2' MHz, implanté sur le terrain' d’Orly 48° 43° N -
02° 23’ E Ce V.O.R. est complété par un D.M E. (C.H. 49)
48¢ 42’ 55”7 N - 02°°22’ 50 E.

CoLOM.-: 112,9 MHz : 48° 50° 40 N - 03° 002 51” E. A la
méme implantation on-"trouve un- N.D.B. «(C.L.M.): 413 kHz
(Le D.M.E. C.H 76 n’était pas en fonctlonnement ala- date
-de Paccident.)

M. T.D. : 115,8 MHz (a la date de l’accxdent) 49° 32> 05~ N ‘
02° 29’ 24” E. Un N. D.- « MTD. », 377 -kHz est implanté
49° 53 13” N - 02° 28> 307 E ((I’impact a eu lieu dans le 172° de
M:T.D., & environ 24 N. M)

Aucune panne de ces ‘aides. radmelectnques n’a été emeglstree
pendant la période ol s’effectuait le vol ‘du TC JAV.

Radars.

L'image des radars primaires des aeroports d’Orly et. du,
Bourget est filmée en permanence. C’est & 'partir des- films
réalisés- sur ces deux terrains qu’a été reconstituée la. trajec-
toire du D.C. 10, de son- depart d’Orly jusqu’au’ voxsmade du
point d’impact.

‘Coordonnées du radar prlmalre du Bourget : 029 26° 117 E -

80 ‘)’6’ 5,4!’ N = . ' i s b ]

Coordonnées du radar prlman'e d&’Orly : 02° 23 39”7 E -
48° 43’ 51" N,

Les scopes étalent réglés sur une portee de 30 NM, 'les
markers concentriques, espacés de 5 NM.

.Le centre de contrdle régional Nord est dote de radars de
surveillance, primaire et secondaire, ayant une zone de pleme
détection de 100 NM. Ces radars’ sont 1mp1antes dans le péri-
_meétre du terrain d’Orly:’

L’image du radar secondaire nest pas filmée ; cest par - le
rapport du chef de quart et de Vofficier contréleur de service
qu’on . apprend que « létiquette » du radar secondaire a
disparu de l’écran, sensiblement au moment ol Palarme de sur-
vitesse était entendue .sur la’ :frequence L’altlcodeur mdxqua]t
alors le. niveau 130.

Le code 7700 « Etat d’urgence » n’a pas été affiché par
Péquipage, ce qui nest pas anormal compte tenu des circons-
tances

27
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Le ‘plan‘ de vol d'éposé avant ‘le départ du D.C. 10 men-

tionnait, dans sa case 10-'S.S.R., la lettre. « I » se rapportant

4 un répondeur 4096 codes en modes A et B. Normalement; les .
lettres J. K. auraient di étre mentionnées case 10 du plan de .

vol, puisqu’elles se rapportent & des équipements - 'susceptibles
de la transmission automatigue de l'altitude pression, ce qui
était le cas de ceux dont était muni- de TC-JAV,

9. TELECOMMUNICATIONS

Les enregistrements des liaisons entre les différents services

au sol et lavion ont fait T'objet des tyaﬂscriptions_ en annexe,

Les  heures -portées sur- ces transcriptions résultent d’une
chronologie unigue -établie & partir des pistes horaires et
contrdlées i I’écoute.

En ce qui- concerne les liaisons avec le centre de controle
Nord, i1 a paru utile, outre les commaunications établies sur
131,35 MHz avec le TK 981, d’indiquer certaines communications
avec d’autres appareils | sur les fréquences 131.35 MHz, 128,1 MHz
et 128,3 MHz (em1ss1on groupée sur les 3 fréquences - pour
Paris Controle).

A, — Aéroport de Paris-Orly.— Aucun probléme technique ou
de compréhension n’est apparu au cours des commumications
suivantes :

11 h 11 30” & 11 h 14’ 207 ¢ O_r'ly-pré\iol sur 120,5 MHz ;
11 h 14’ 30” & 11 h 28 30”: Orly-sol sur 121,7 MHz ;

11 h 26" 40” & 11 h 32’ 00”; Orly-aéroport sur 118,7 MHz;
11 h 32’ 10” a 11'h 36’ 00” : Orly-départ sur 127,75 MHz,

B.. — Centre de contréle régional Nord : Paris. contrdle
'(131 35 MHz). — Cing communications.de routine, 11 h 36’ 10~

4 11 h 37 10” entre l¢é TK 981 et C. C. R./N n’appellent aucun
commentalre

11 h 40’ 10” un signal trés bref précédant immédiatement
la communication  du contrdéle peut faire penser qu’il s'agit
dune premiére €mission du TC-JAV (alarme pressurisation). '

11 h 40° 137 & 11 h 40° 41”r £émission dont le caractéere d’appel
& lintention du controle nest pas certain. Les paroles entendues
correspondent 3 un dialogue entre les membres d’équipage sur
les igraves anomalies se déroulant & bord. Les alarmes sonores
pressurisation (jusquia 11 h 40° 22”) et survitesse i(de 11 h 40°.22”
a 11 h 40’ 41”) #igurent également dans cette émission.

11 h 41° 04”/05: émission trés bréve sur 181,35 MHZ pouvant

provenir du TICJAV.

11 h 41 06”/07 @& 11 h 41 187 Stoufjours sur la fréguence
131,35 MHz, emlssxon d’une onde porteuse, non modulée, dont
Tinterruption semble correspondre 12 Timstant .de Paccident.

11 h 41° 50” a 11 h 46> 507 huit aplpels de Paris controle,
adressés au TIC-JAV restent sans répornse.

Fréquence de détresse 1215 MHz: entre 11 h 36 00” et
11 ‘h. 50 00”. Aucun appel et aucun bruit anormal ne sont
enregistrés sur: cette fréguence,

10, _ ARRODROME. — ASSISTANCE AEROPORTUAIRE

Le 3 mars @ 10 heures du matin, le ©.C. 10 TC-FAV, en

provenance d’Istanbul, s1mrmob1hse au point de stationnement
Alpha 2.

Lie point A.2 est situé devant la face nord de la jetée qui
protonge 1aérogare ‘Orly-Sud en direction de- 1’Ouest. Des

ipasserelles télescopigues, dépendantes de. la ljetée, assurent ‘la'

liaison entre le batiment et l'avion.
Un personnel nombreux s’est cccupé de El’axp-p-areiﬂ durant
son escale de quatre-vingt-dix minutes.

Ce personnel appartenait:

A la gendarmerie des transports aériens et @ la police de
Tair pour la sécurité de lavion au sol et le contrdle des passa-
gers embarqueés ;

A la Compagnie Turkish-Airlines (chef «d’escale et ses assis-
tants) ;

A la Société ShellfFrancaise en ce qui concerne T'avitaillement
en carburant ;

Enfin, outre le personnel chargé du nettoyage de la cabine,
Passistance aéroportuaire proprement dite était assurée par
I’Aéroport de Paris et.son entreprise sous-raitante, la Société
Samor.

3.10.1. ' Opérations. — Trafic.

TLe . mersonnel Aiéroport de Paris comprenait:

TUn ‘xg‘ent d’opération’ charge de-1a preparatmn technique du -
vol, M. Marteau ;

Un agent de rtraﬁc <chargé du charvement en fonction du
cenirage et des capacités offertes, M. Salaumn.

iCes personnes devaient assurer également l’envm et ia récep-
tion «des messages concernant le wol TK 981.

Un superviseur, M. Merlier, assurait la Haison . entre les Tes-
ponsables -opérationtrafic et Iavion ;

TUn toordonnateur de piste, DI Bauwdouin,” orc‘hestrait les dif-
férentes opérations d'escale au profit du D.C. 10,

Bien que leurs tiches ne soient pas exclusivement consacrees
& lappareil- des Turkish-Airlines, trois ‘mécaniciens de piste’ se
sont occupés de 'aviom : :

ML de Altis a procédé & la mise en place des cales de roues
et du -groupe électrogéne du type DU 8122, lors de Parrivée
dit TCATAV. Le. groupe de pare m’a pas €té utilisé en raisén
du bon fonctionnement du- groupe autonome -de bord (A.P. U.) ;

M. Baby a effectué avec son tracteur les manceuvres de
push-hack au -départ du point de statiomnmement A.2; '

M. Vaudry a enlevé les cales des roues et les diverses sdcu-
Tités lorsque l'avion a £té prét & rouler, & son depart pour
Londres.

©3.10.2. Déroulement des opérations d’escale.

-3:,70.2. 1. Manutention du fret et des bagages.

Ces opérations ont ©été effectuées par le personnel de la
Société ‘Samor conformément & une convention aéroportuaire
passée entre la Compagnie Thy et I’Aéroport de Paris.’

{Ce personnel comprenait :

Un chef d*équipe de marnutentmn, M. Voisin ;

Trois conducteurs d’engins specxauses, MM Dumas, Pereira
et ‘Cavaco ;

Trois manutentlonnalvre‘s « arrimeurs-soutiers», BB, Delfau,
Tacheau et Mahmoudi. )

Soute avant: cette soute, chargée 4 Istanbul de 2836 kg &
destination .de Londres “terminus du vol TK 891, n’a pas été
ouverte a 'Orly.

Soute ‘centrale: personnel s’étant occupé de la soute cen-
trale : ‘MIM. Cavaco, Voisin et Dumas.

Matériel utilisé : plateforme élévatrice Sovam, type PE 45.

De'changement de 1111 kg 'de fret, d'un lot de palettes wvides
et d’un sac postal de 40 kg environ, Les opérations de déchar-
gement se sont terminées vers 10 h 15.

rCh’argement 1525 kg de bagages appartenant aux passagers

.~embarques 2 Orly. Les opérations de ..chargement ont commencé

@ (10 h 55 et se sont ‘terminées vers 11 h 05. La porte a ete
fermée vefs 11 h 10 par M. ICavaco,

Soute arriére : personnel chargé deé la soute arriére: MM. Pe-
reira, Delfau, Mahmoudi et Tacheau,

Matériel utilisé: tapis €lévateur iCohram (hauteiir maximum :
5 meétres).

Déchargement: 915 kg de bagages, 335 kg de. sacs postaux
(la soute a été entiérement vidée de sa change). Les opérations
de déchargement se sont terminées vers 10 h 25.

Chargement : il n’y a eu aucune <harge (fret ou bagages)
embarquée dans cette soute. La porte de soute a #£té fermée
vers 10 h 35 par M. Mahmoudi qui a déclaré avoir procéfdé,
comme @& Yordinaire, sans difficultés particulieres, et n’avoir
constaté aucune anomalie: M, Mahmoudi a $galement déclaré
qu’il n’a pas regar‘de par le hublot -d’inspection, opération qu’il
avait vu faire mais qu’il n’effectuait jamais et dont il 1gnora1t
le sens.

3.10.2.2. Personnel de la Compagnie Thy.

Le personnel -de piste de la ICompagnie Thy n’a pas participé
directement aux opérations de manutention et de chargement.

En.l'absence du mécanicien d’escale, en instruction 2 Istanbul,
un autre mécanicien wavait été embarqué au depart de ce
dernier aéroport, -

Aprés la fermeture de la 'porte cargo arriére dauche par
M. Mehmoudi, personne. n’a vu ce mécanicien  ou un autre
membre d'équipage procéder, au moyen du hublot prévu a cet
effet, & Pinspection des broches dont le non engagement n’a .
donc pas €été constaté ; cette opération aurait, diailleurs, néces-
sité, une fois le travail de M. Mahmoudi terminé, la mise en.
place d’un dispositif d’acces.
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3.10.2.3. Mouvement de pagsagers en cabine.

50 passagers & destination de Paris ont, ét6 débarqués & Orly.
216 passagers 2 destination de Londres ont été embarqués.

3.10.3. Avitaillement en carburant.

La Société Shell-Francaise a fourni 10850 Ltres de carbu—

Téacteur JET. Al, & bord du D.C. 10 TC-JAV.

Au moment de sa livraison, le test « Shell detector » de
recherche. d’eau dans le carburant s’est avéré mégatif.

Huit échantillons de carburant, prélevés dans les bacs 11 et 21
ont €té examinés par le laboratoire « Carburant et lubrifiant »
du centre d’essais des propulseurs de Saclay, et ont fait Iobjet
du rapport d"expertxse n° 10574.C 74 dont les. résultats sont
satigfaisants.

L’avitaillement en carbureacteur a .debute a 10 h 15 et s'est
terminé ia-10-h 30°.

3.10.4. Service de séeurité.

.Ce service est assuré par la gendarmerie des tramsports

aériens. Tl comprend la garde statigue de Uappareil pendant toute
la durée d’escale, ’escorte de l'appareil jusqu’au seuil de la piste
d’envol.” ‘

La.gande au, point Alpha 2 a été assurée par un gendarme
entre 10 h 05" et 11 h 20°.

L’escorte de l’appareil a été effectuée par deux gemdarmes
entre le point Alpha 2 et e seuil de la piste de décollage 08.

Lies passagers embarquant 4 ‘Orly, ainsi que leurs bagages, ont
£éié l’obget d’une- fouille effectuée par les services de la police
de Pair et des frontieres.

Ces diverses opérations de routine n’omt suscité aucun commen-
taire de la part des personnels qui en ont été chargés..

3.10.5. Ch.e-minement au sol.

Entre le point de stationnement Alpha 2 et le seuil de la.

‘piste 08, I’équipage du vol TK 981 a emprunté le cheminement
suivant :

. Manceuvre du push-back, ’avion $tant placé en posxtlon « nose
in » devant le satellite de TPaérogare Sud ;.

Voie de circulation passant entre les pomts A5 et A6- Dll
et D13 ;

- Virage @a. droite et voie n° 1, ‘aprés le point E9 \ni?rage a
gauche pour ‘emprunter la voie 37.

3.10.6. Piste utilisée.

La piste de décollage 08, utilisée par le TCJAV est orientée
au Q.F.U. 080° sa longueur est de 3310 metres- et sa largeur
‘de 45 métres.

‘Lie balisage . comprend une ligne d’approche (FH et BI), des
projecteurs. (HI) et des feux (BI)..

L’altitude moyenne du terrain est de 89 matres.

3.11.. ENREGISTREURS DE BORD

3.11.1.  Enregistieur de conversations et alarmes sonores.

Le TCJAV, conformément aux idisposi-tibxis réglémenbaires'

nationales et internatiomales, était équipé d’un enregistreur de
conversations et alarmes sonores (C.V.R.), de type Coilins,

modéle 642 Cd. Placé & coté de lienregistreur digital des para--

metres, il est situé & Tintérieur du compartiment cargo-inférieur
arriére et wmmedxatemvent en arriére de la porte cargo arriére
gauche,

Retrouvé a envxron 150 metms en aval du point dimpact
imitial dans la forét d’Ermenonville, Penregistreur a subi des
détériorations, mais la bande magnétique est restée exploitable.
La” prem:»ere audition de cette bande'et des copies a été réali-
sée aun service techmique de la navigation @aérienne, en présence
des experts francais et étrangers de la commission d’enquéte.

Dans la transeription de .cet enregistrement 1a chronologie
a &té #tablie en harmonie avec.les pistes horaires des commu-

nications échangées entre 1’avion et les organismes du contréle

(aéroport et C. C. R. Nord).

I est & moter que le temps qui s’écoule,” soixante-dix-sept
secondes, entre le bruit de la décompression et ’arrét de l'enre-
gistrement du 'C.V.R. est pratiguement identigue a rcelui
décompté sur. Venregistreur digital des- parameétres. Toutefois,
erntre I’heure fournie par ce dernier (indication prise sur le
chromométre du panneau mécanicien) et celle commune aux
C. C. R./Tour/C. V. R., on constate pour la période en guestion
un décalage de P’ordre de 30 secondes (Heure C. C. R. = heure
D. F. D. R. - 30).

Compte tenu des divers éléments de ,comparamon wmsables,
ce décalage parait sensiblement constant et du méme ondre sur
’emsemble du vol.

Qutre les indications déja fourmies par les communications
enregistrées au 'sol et les diverses observations poriées sur la
transcription jointe, 1’é¢tude du .C. V. R. met notamment en relief
les points suivamnts dans la phase ultime du vol:

Décompression entendue & 11 h 39° 56%.

Audition de T’alarme pressurisation presque immédiatement et
pour une durée d'un- peu moins de 25 secondes,

Ident:ﬂcatmn de Ta nature de T'accident par 1’\equ1page

Audition de lalarme survitesse vers 11 h 40° 23” jusqu’a,
semble-tﬂ la fin de Penregistrement (bien que trés peu audible
‘dems les derniers instants), soit pendant ume durée de Pordre
de 50 secondes.

Arrét du C. V. R. & 11 h 41 13~

3.11.2. Enregistreur digital des paramétres du vol

(D. ¥, D: R.).

Conformément -aux dispositions réglementaires nationales et
internationales, le TC-JAV #était équipé d*un enregistreur digital
des, parameétres de vol, de type Sunstrand data ‘control,
modeéle 573 A, numéro de série 2104, situé sous le plancher idté
gauche, a coté de lenregistreur .des -communications verbales
et alarmes tonores (C. V. R.), Jmmedxatement en arriére de la
porte cargo arriére gauche.

Retrouvé dans la zone de Iépave prmmpale, -2 environ
600 metres du point d’n:npact initial, le coffret de pmtectmn
avait subi & l’lmpact ‘des dommages assez 1mportants {pas de
trace d’incendie ou de dépdts de fumée, mais la bande magné-
tique en vicalloy ¢€tait irés sale, plissée et cassée en deux

_endroits). Aprés transport aux E. U., le dépouillement de Ia bande

a été effectué par les soins du N. [T. S. B. chez les industriels
Sunstrand et Teledyne, en présence. ‘@’experts francais du C.E. V.
de Brétigny et.du bureau Enquétes-Accidents. Ce dépouiliement
a €t€ restitué sous forme de courbes et ultérieurement, au
C. B. V., un nouveau dépouillement a: été effectué sur Pinstalla-
tion Reseda en utilisant les €talonnages du groupe K. S. S. U. Les
resultats obtenus ont été concordants. .

Les prmapaux points de ce dépouillement peuven{ se résu-
mer comme suit:

Décollage :-11 h 3v (chronolog1e de l’enregistreur)

Effectué a poussée réduite, la rotation débute & 143 Kfi, soit
4 Kt en-dessous du V; precalculé et la durée du roulement a
ét3 de Pordre de 40 secondes.

Durant le décollage, le réglage du plan fixe horizontal étaib
d’environ — 6° 3/4, lincidence maximale- de 19°, tandis que le
braquage des gouvernes de profondeur variait progressxvement
de 8" a 11°%;

Montée :'11 h 32’ 2 11 h 39’ (méme chronologie) :

‘Se. déroule mormalement. A noter un palier & 6900 pieds
pendant plus de deux minutes (11 h 35° et 11 h '36°). Peu avant
d’atteindre 12000 pieds, Pavion monte & 300 Kt indiqués avec
une vitesse verticale de 2200 pleds/mmute

[’assiette. est de Tordre de 3° le plan fixe est réglé a

3/4 de degré 1a cabrer, les profondeurs sont bragquées z monter
de 2° a 3° -

Accident :

La -dépressurisation peut étre. estimée a1 11 h 40’ 28” vers
11 500 pieds ; deux secondes plus tard, on constate :

Un braguage a gauche d’une dizaine de degrés des deux
gcuvernes «de direction, Paltération de cap 4 gauche est de 9°;

Un mouvement & piquer des gouvernes de profondeur dont le

braguage a diminué d’environ 3°, tandis que Yassiette diminue
d’autant ;



476 JOURNAL OFFICIEL- DE' LA REPUBLIQUE - FRANCAISE

12 Mai 1976

Le calage enre'ctiatré du stabilisateur horizontal passe de

1/2 degré a cabrer a 6° 1/2 a piquer ;

Le régime du - réacteur n° 2 est tombé a 45 -p. 100. deés
~11-h 40°29”, .

(Une seule de ces informations est aberrante : le-calage du
stabilisateur horizontal limité par une butée mécanique 2 un
braguage inférieur @ celui enregistré aprés T’accident. . En
outre, le stabilisateur horizontal ne peut se  déplacer aussi
rapidement et une variation de ‘braquage aussl importante que
celle indiquée aurait immanquablement induit des accélérations
ver‘u«cales beaucoup plus importantes que celles enregistrées. Le
capteur de mouvement intéressé étant a 1’avant sur le cable
gul renvoie cette information au cockpit, il est plus gque probable
que la valeur douteuse enregisirée correspond & une tens;on de
ce céable, correlatWe & la destruction du p]ancher)

Le piqué de lavmn s'accentue rapidement, 1’assiette de
— 20° est atteinte 22 secondes aprés la décompression ; simul-
tanément la vitesse croit jusqu’a 362 Kt, bien que les réac-
teurs 1 et 3 aient été réduits,

A 1a fin .de la minute 11 h 40° la vitesse atteint 400 Kt
4 7200 pieds, les ailerons semblent fonctionner correctement
et Pinclinaison & gauche ne uivé'-p_a'sse pas 20°.

Aw début de la minute 11 h 41°, Passiette wa progressivement

diminuer et la vitesse se stabiliser rautour de 430 Kt-sans que

ceci 'paraisse dl aux gouvernes.

L’impact survient & 11 h 41°. 43” (chronologie enregistreur)

sous une assiette de — 4°, a une vitesse de 423 Kt et au
cap 281°.

3.2 EPAVE,

3.12.2 Epave principale

Le D.C. 10 a abordé le sol dans le département de 1’Oise,
au leudit Le Bosguet de Dammartin, sur le territoire de la
commune de Fontaine-Chaalis.’

Le site de 1'accident se- présente comme un.vallon encaissé,

orienté d’Est en Ouest, couvert de pins sylvesires et de pins.

maritimes. Le relief en est tourmenté et comporte guelques
rochers dans sa partie Est, L’altitude moyenne du. sol est de
105 metres.

. La. supei:ﬁci_e, intéressée par {impact' de Pavion dé€passe. les
65 000 metres carrés. L’avion. s’y est.littéralement :désintégré
en débris -de. petites. dimensions:. L’appareil. des. Turkish -Airlines
a tracé dans la forét une saignée longue de-quelque 700 métres
sur ..une eentame de- métres. de: largeur:

Lors de limpact initial, & la cime d’arbres d’une hauteur
de 10 meétres environ, lavion suivait un cap ‘de 280° -,

son assiette était voisine de — 4° et son inclinaison latérele

4 gauche de lordre de-17°. Ces éléments résultent des infor-
mations concerdantes recieillies sur l’enregistreur de wol, et
de lobservation des heux La vitesse tres élevée se situe
entre 420 et 430. Kt (800 kilométres/heure).

En prenant comme- origine: des: distances ce premier -impact
en bordure -de la route forestiére: des. Epines; on comstate que
la violence du choc a-provoqué--une destruction cahotique de

la cellule. Les débris identifiés aplpdrtiennent aussi bien a
Pavant de l’avion gu’a sa. structure arnere

Limpacf. avec le sol se situe 2 environ 330.métres: du. heurt
initial. Sur ces 330 metres, 'avion a étété des centaines darbres.
On trouve répandus sur une largeur de 100 3 150 metres des
débris de la voilure;. -des . eneadrements’ des portes. - avant.
A 220 métres environ et a 60 meétres (Sud) de la ligne médiane
de la saignée, a été retrouvé l’enregistreur de conversation
"(C.V.R.) dont on sait qu’il est -monté dans lavion, & larriére
gauche, a l'aplomb du bord d’attaque- de I'empennage vertical.

Entre 170 et 270 meétres on a noté sur les deux bordures
" extérieures du vallon des traces de kéroséne permettant de
localiser le démembrement des -rTéservoirs. Des débris du
réacteur droit sont également relevés sur la’ face Nord-de la
zone dévastée par l’avion.

Entre .250 et. 270 metres, sur cette méme face Nord on trouve
de nombreux et petits débris appartenant en majorité a la voilure
et aux réacteurs.

C'est entre 330 et 440 métres que peut se localiser le contact
de la'cellule-avec le sol: Il s’est' ensuivi une violente explosion
et la quaSLdesmtegratlon de Lavion. On. trouve dans cetie zone,
péle-méle, une trés grande quantité: de petits fragments pro-
venant de toutes les parties de I’avion. .

De 400 2 600 metres, se trouvent .répandus sur toute'la largeur
de la zone de crash, des débris variés généralement de faibles
dimensions. .C’est dans cette .portion.et & sa limite gauche qu’a
été retrouvé l'enregistreur digital des paramétres de vol. En fin
de 'cette partie se trouvaient deux débris -d’assez grande dimen-
sion, I’étampot et un élément de fuselage avec encadrement de
porie et neuf hublots. -

‘A 850 metres, sur la route dite « de la cavée »,.a été récupéré
le réacteur central. Ce moteur avait conservé ume homogénéité
suffisante pour- permetire l’analyse -de ses composants

Les derniers débris ont été retrouvés a 700 metres du pomt
d’impact initial.

3.12.2, Eléments retrouvés & Saint-Pathus.

Les corps :de six passagers;-divers éléments. de siege et les
débris ide la porte arriére cargo .omt été retrouvés sur la trajec-
toire suivie par I'avion, 15 kilométres avant 1’épave principale,
le 4 mars au matin par les experts francais accompagnés des gen-
darmes de Saint-Pathus. .

P'orte cargo. arriére gauche:

Les éléments- de cette  porte “étaient constitués :

Du .tiers inférieur de la porte- avec les 4 crochets. et leur
mécanisme -de commande et de verrouillage complet, ainsi que.
la bielle- de commande du « Lock-tube ». Le moteur électrique
du vérin de commande des crochets n’a pas été. retrouvé;

D*une partie comprenant la poignée- de verrouillage. (handle)
avec Dbiellette et tube de commande de.la « vent door », ainsi
que. la ferrure, supérieure arrachée de la bielle de commande
du ¢ Locktube ». La « vent-door..» n’a. pas été retrouvee) g

~ Du levier supérieur de manceuvre .d’ouverture de la. porte,

Tous. cés.-éléments;. tombés, en- chute libre dans’ des champs
fraichement labourés, se sont ‘enfoncés dans le sol assez. mou
et, dle ce fait, ont peu souffert du choc sur le sol. Les cassures
qu’ils comportent ort été faites, en vol, a4 I'éjection.

Les constatations visuelles effectuées immédiatement sur
les lieux de chute ont mis en évidence:

L’absence 'de traces 'd’incendie ou .de surchauffe;

Une ‘fermeture incompléte des crochets de la porte;

Le non-engagement des broches de sécurité (lock-pins); )

Le- moteur électrique -du wérin (latch. actuator) a été arraché
de son support et n’a- pu -étre:retrouvé ;

La- poignée . (handle): était sortie--de son- logement {position
ouverte), le cliquet (trigger) qui la maintient dans son loge-
ment- a. été forcé ef se manceuvre -difficilement ;. .

Les ibiellettes de commande:‘des -crochets mavaient pas
dépassé 1€ « point mort » (over center) et un léger effort
sur les crochets entrainait . un déplacement de l’ensemble du
vérin qui m’était plus fixé positivement par sa part1e supé-
neu]e sur la structure de la porte.

Tcus ces ‘éléments ont ensuite: été. transportes, d’abord- au -
Bourget, puis au centre 'd’expérimentation des propulseurs a
Saclay,. pour examen  plus détaillé en. laboratoire.

Identification de la porte: :

Deux références étaient imprimées au tampon encreur sur
la porte en deux endroits différents:

Premiére référence: P/ N-'NFM{SO’/’D-ﬁOl‘-N -S/N 46704/11 FG 401

Deuxiéme référence : P/N NFA 6070-507.

Sous cette: référence: étaient- inscrites les indications ci-aprés:

F/N 1 29

Edition :.1;

Prod. : 05804 ;

Insp. accept. i ZAI 04

La consultation «du plan Douglas. NFA 6070 « W » confirmait
la référence de la porte : NFA 6070507 {(Iinstallation’ de 1la
« vent ‘door » expliquant 1’évolution de la référence 501 a 507).

Constatations: principales : effeciuées. sur les .débris de: la
porte-:

Umn:trou, non: prévu: par- Douglas‘et percé par T. H. Y., existait
sur-da plague- d'instruction: d’ouverture: manuelle du vérin de
verrouillage: afin -d’aceéder directement & la prise de mouvement
(exécution non: conforme. du SB 52-38) ;:

Lz bielle (Link- Assy P/N ADA:7366:501);, située entre la poi-
gnée -de. commande et le « torque tube’» de-la « vent door »,
étail fléchie ;
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Le palier  supplémentaire prévu pour le « torque tube s de
la « vent door » par le SB52-37 n’avait pas été installé (1);

La bielle (Link Assy P/N ADA 7372), située entre le « torque

tube » de la « vent door » et le « lock tube » des broches -

de sécurité, etal’c pliée et les deux rivets de fixation du gmgno]
étaient cisaillés ;

Le coin structural inférieur avant de la porte était déforms.
Cette déformation due au contact avec le sol aprés une chute
de 3600 metres avait entrainé  une légére déformation du
« lock tube » de manceuvre des broches de sécurité et du
support' du lock limit switch ;

Le lock “cube portait. & son -extrémité le chanfrem prévu par

le 'SB 52-37. Les grossiéres traces de limé et les irrégularités
de . Yentaille. prouvent que cette opération avait ete faite
manuellement ;

Le poussoir (stnker) du « unlock hmrt switch » était équipé -

de deux cales d’ongme Douglas. P/N AFA 3210-1 surmontées
d'une troisiéme cale sans référence se présentant sous forme:
d’une feuille metalhque mince froissée, présentant de nombreux

plis sur la face qui devait appuyer sur le rouledu du « unlock .

limit switch ». La présence- surprenante de cette -piéce, inha-
bituelle sur un matériel de qualité aéronautique, ne' pouvait
qu’entrainer des imprécisions.et des fonctionnements erratxques
de Finterrupteur permettant d’allmenter le moteur du vérin
{lateh actuator) dans le sens d’ouverture des crochets seule-
ment. Cette réalisation défectueuse était sans.influence sur la

sécurité, . mais 'pouvait étre 'a lorigine de nombreuses diffi-.

cultés- douverture de "la porte.

S B kY RENSDLGNEMENTS MEDICAUX ET PATHOLOGIQUES

Deés Re lendemam de 1acc1dent il avax‘c ete décidé, pour les
commodxte.s de l’enlque e, de grouper les corps des passagers et
mémbres - d*équipage # Tinstitut médico-lézal de .Paris. ~
. Vu le nombre exceptionneflement ¢levé des. victimes, des

difficultés’ ont. cependant €té rencontrées, Tinstitut n’étant pas.

adapté a des accidents de ce type.
‘Lés constatations suivantes ont. notamment pu étre faites:
Liésiens. obs_gmtées :

Du :point. -de ‘vue traumatologique, les lésions. pouwvaient étre
classées en deux catégories :

. a) Les -corps recuexlhs sur le site prmclpal de ﬂaccldent dans

la-forét d’Ermenonville, €taient caractérisés par une unportante 1

fragmentation- {prés-de 120000 -fragments’ répertoriges) -liée 4
la violence de l’xmpact

- b) Par contre, les six cor-ps.retrquvés prés de Saint-Pathus;

bien qune..présentant -des. fractuzes. et ~des.lésions viscérales-

- graves, étaient: entiers.-Un. ‘examen soigneux a montré:

1’ab=ence de . bralure externe ;.

I’absence - de .blessure . externe. pouvant evoq.uer [la projec-
tion' de fragments, metalhques ou autres, par -explosion tri-
) minelle’ ou -accidentelle ;

Tabsence de corps -étrangers dans les tissus prefonds 3 la
radioscopie-télévision.

Toxicologie: =

‘Des analyses toxicologiques systématiques ont .été. réalisées sur
les six corps-€jectés de- SaintPathus, ainsi ‘gque sur -plusieurs
fragments -recueillis -a- Ermenonville, choisis -au hasard. T n’a
été--déeelé : -ni’ oxyde de carbone; mi dérivés -cyanhydriques, ni
dérivés chiorés, ni alcool.

Jdentification: .

188 corps ou . parties de corps :ontété identifiés de fagon
certaine .en- utilisant plusieurs ‘techniques.:

Dactyloscopie (notamment pour ‘les ressortissants turcs -et
japonais en raison de- l’exrstence de fichiers mnationaux);

- Etat dentaire ;:

Mensurations osseuses.; .

.'Vétements, objets personnels.

Il est & noter que la dactyloscopie a été d’un grand 'secours
et iquée Yutilisation 'd’un ordinateur' s’est avérée indispensable
pour. traiter. ’énorme- somme. de données nécessaires aux iden-
tifications. ) '

(1) Le SB52-37 ne mentionne pas dans-les avions concernés le
TC-JAV, la modification prévue aurait, en effet, dii &tre .effectuée
en: usine. avant la-livraison. Par smte dun oubli du constructeur,
liavion a été livré sans -la .modification, le début d’application sur
Je lock tube semble:prouver .que lerreur avait subi: un ‘début de
rattrapage.

3.14. INCENDIE » v =

Les conditions de 1impact A(désintégration a trés grande
vitesse dans les arbres) ont été telles 'qu’il n’y a pratiquement
pas- eu d’incendie, hors quelques ilots trés-superficiels ol des
feux de courte durée n’ont subsxste que quelques instants, faute
d’él1éments.

Le carburant utilisé $était du carburéacteur. JET A1l dont
environ 23500 litres étaient 2 bord au moment de' I'impact.

3.15. ~ SURVIE DES-OCCUPANTS. — OPERATIONS DE SECOURS

3.15.1. Survie.

L’accident s'est 'déroulé en :«deux wphases' qui me Ilaissaient
aucune chance de survie aux 346 occupants du D.:C. [10. Le
premiére phase ’est rproduite & 11 h 40" & la verticale de Iz
commune de SaintPathus, ou six occupants ont €té »pro:etes hors
ds Tavion @ une hauteur ‘d’environ-3 00 metres.

La deuxiéme phase est celle de Timpact & 11 h 41°, ou Tawior
a abordé la forét & une vitesse de 430 k¢t I(800 km-h); ne laissan
aucune chance de survie A ses occupants.

3.15.2. Opérdtions de secours.

Le contrdle a constaté immédiatement la perte de contac
radio radar et a pu.localiser la régien de l'accident.simplifian
ainsi T’action des. services d_’a\ler.t.e ‘,et‘ de recherche {appels V. H. F

Sans réponse de 41 h 41’ 50” & 11 h 46’ 50, recherches télépho

nigues en liaison avec Orly, {Le Bourget et Creil, de 11 h 44
& 12 h 388).

‘Alors que le processus ide secours €taif :déja largement engagé
le message de « Detresfa » a €té €mis par le.centre de control
régional -Noxd & .12 h 00°, le message de w«wprésomption d’acci
denlt» ai12 h 40’ =

avis de .« notﬁlcamcn daccident », aprés recueil sur plac
cles renselgnemeuts était adressé a 16 h 1¥ et la fin &
« Detresfa » a 16 h 50’

A 18 h 40°, le centre de Douﬂens annoncait que - l’aperatm
SAR. avait. pris fin A4 17 h 32

iOutre Lobservation des faits par le centre de contrdle régions

"Nord, 1a chute du D.IC. 10 était signalée dés 11 h 45’ a 1

brigade - igendarmerie -de * Senlis -par .le poste ide-~iC.R.S. d

- Survilliers Val-d'Oise). A partir 4de .11 h 45, -«des moyens d

secours excep‘hmmaellemen‘t m»portams ‘(aenens et -terrestres
“taient’ mis' en -ceuvre - pdr . les, autorités weciviles' et. militaire
I(gendarmene -armée,. centres - de ‘ssecours »cxvﬂs aéreports d
Paris; -ete.). ©

A 12 & 18, daens-ides-&delms-' tres rapides, :les-;aprem-iers sSecour
srrivérent sur place.-Le fransfert des-corps des victimes ver
Péglise SaintPierre de Senlis débuta-a 13 h 45

fLes ~«corps retrouvés.-prés -des -willages de: Sa:mt-&Pathus €

- d*Oissery -furent acheminés sur Yhopital de Meaux.

tm:mep‘t ‘centres -de+-secours -(mettant -en «euvre - ﬁes moyen
«ivils et militaires) -avee cinquante-six. véhicules divers.sont inte:
venus .-ef -environ 300 personnes- ont.participé aux opérations d
la premiére journée. : -

Enfin, -les :-opérations. matemelles de transfert des: débris d
1’épave ont débuté le 8 mars pour s achever le 20 du méme moi

3. %6, EsSAlS. ET RECHERCHES.

3.16.1 Expertise. du réacteur n° 2

Le. réactenr central, General Electric’ CF6-8D n° 451-200
#té expertisé au centre d’essais des propulseurs- de Saclay.

. Son -examen..a permis. de - tirer. les. conclusions suivantes :

Les «détériorations mécaniques. constatées sont, dues. @ Pimpact

Le réacteur €tait éteint au moment de Iimpact; )

Lie 'mo’oeur tournait & ce moment en autorotation @ faib’

vitesse ; .
~Aucune trace d’mcen'd1e nest 2 51gna1er

3.16.2. ' Expertise ‘des serve commandes

et d’une vis'de commande du stabilisateur,

Les servo commandes. | (xquatrae ~de- pmfondeur, deux de dire
tion et quatre d’ailerons)-ont été. récuperees trés peu abimées
ont pu étre -expertisées.

iCes expertises ont été conduites dans les laboratoires hydra
liques 'de la .compagnie U.T.A. au Bourgetl. Un ‘eontrdle ¢
caractéristiques €lectriques des walves €lectrohydrauliques «
transfert a été- effectué et aucune anomalie n’a €té décelée,
dans la partie hydraulique, ni dans la partie électrique.
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-.Une des deux vis de commande du plan - stabilisateur sur |
laguelle se trouvait T'écrou blogqué par suite du choe ddt a | 3.16.5. Vérification des réglagles de verrouillage.

I'impact, -a également &té examinée,

L’expertise de la wvis et de son €crou a permis de mesurer
le nombre de filets libres.existant entre la base de la vis et
la partie inférieure de 1écrou. Les mesures ainsi effectuées
“sur cette seule wvis ont donné, pour le calage du 'sta'bmsateur
une valeur 'a Timpact trés proche 'de la position enregistrée
avant le départ de la porte.

3.16.3. Expertise du wvérin- (ach actuator)
; de la porte cargo arriére gauche.

ICe wérin irréversible a $été déposé .de la porte. Les deux
boulons «qui fixent la «chape sur laquelle il est articulé, ont
été retrouvés cisaillés : Peffort de cisaillement a -$€té estimé

& 4700 dalN.

Son extension €était de 277,53 mm mesurée entre laxe de fixa-
tion sur la structure et Paxe d’attache de la tige extensible,
L’extension mormale nécessaire au verrouillage correct des cro-
chets est de 297 mm,

Une expertise comipléte a- ensiite €té effectuée avec la colla-
boration ides -autorités fédérales suisses dans les laboratoires
de fla Compagnie [Swissair, 3 Zurich, agréés pour Ta mainte-
mnance de 'ce matériel.

Les points suivants 'ont £té mis en évidence
i1° L’extension mcom:plete ne peut ‘provenir ‘iqgue ‘dun arrét

prématuré du moteur <€lectrique. 'Ce dernier m’ayant pas été’

retrouvé, il est donc impossible de dire si cet arrét prématuré
provient d’une défaillance intrinséque du moteur, du tfonction.
nement idu dispositif de protection thermigue, ou d’une coupure
alccidentelle de lTalimentation électrique.

Tl faut moter ique les.iflasques des 4 wcrochets portent sur
leur chant des marques importantes l(arrachement ide peinture

et de métal) effiectuées par les broches Iffig. B8), Ces marques

n’ont pas ébé produites au cours du dernier mol, icar. dans. ‘ce
cas les crochets auraient €té werrouillés. Elles prouvent que,
dans. des circonstanices antérieures, la manceuvre permettant de
dépasser le point mort (over center) était incomplete car les
broches idoivent passer librement sans frotter I(fig, 1 et 5).

2° Les rondelles du roulement de butée & billes qui transmet
Peffort ide fermeture des lcrochets sont icassées.

Un essai de ‘compression d’une butée i billes identigue @
montré lqu'un -efffort denviron 2000 dalN provoquait la ruip-
ture des rondelles. IComme 1effort 'qui a wcisaillé les deux bou-

lons ‘d’attache sulpérieure (4700 daN) dépassait largement ce-

ichiffre, il parait normal ique le roulement, 'en bon état, ait pu
se -icasser en transmettant un tel effort.

Au cours des différents wessais effectués en présence des
membres !de’ la commission denquéte aux laboratoires de la
Swissair @ 'Zurich, le wérin {(actvator) avec roulement rcassé,
équipé d’un moteur en bon état, a fonctionné au banc d’essai
sous la « wcharge de tfonctionmement » de 665 «dalN (1500 1bs).
Par ‘contre, son fonctionnement n’a pu se poursuivre- au-deld
de 1080 daN |2415 lbs) alors lguw’il aurait dd atteindre, selon
ses spécifications, 1a « charge limite » minimale de 1160 dalN
(21600 Ibs).

En conclusion, deux hypothéses restent en présence quant &
Pétat du roulement ide butée avant Ta derniére manceuvre de
fermeture de la porte

° e Toulement +€tait déja détérioré : une telle avarie aug:
memte la charge du moteur électrigue et peut entrainer la wcou-
pure de lalimentation électrique par fonctionnement normal
du systéme de protection thermique ;

12° ILa lcassure du roulement a €té conséeutive & Teffort anormal

transmis immédiatement avant 1’éjection «de la porte.

3.16.4. Vérification électrique du fonctionnement

des contacts du circuit électrique de porte.

La vérification du fonctionnement électrique des cing contacts
installés sur la porte a donné les résultats suivants:

Close limit warning switch : bon fonctionnement ;

Cockpit call syst” switch: bon fonctionnement ;

Unlock limit switch: bon fonctionnement ;

Close limit. switch: bon fonctionnement ;

Lock limit warning switch: ne fonmctionnait pas (1) (tige
faussée).

(1) Aprés dépose et nettoyage : bon fonctionnement (3 noter que
ce switch se situe dans la zone ol la- structure de la porte est
déformée suite au choc da a la chute).

a) Lock limit warning switch+

11 a été procédé aux réparations suivantes sur Pépave de la
porte :

— redressement du « lock tube » ;

— redressement et remise en place du support du « lock limit
w.irning Sswitch «» ;

rempIacement du « lock limit warning switch » endommagé
Iors de Ia chute par un switch neuf du méme type.

Apres remontage des €léments, les constatations suivantes ont
été faites:

Le poussoir (stnkefr) (P/N 77973 monté en bout du lock tube
est équipé de 10 cales d’épaisseur, soit :.

‘Une cale P/N ADA 777341 ;

Huit, cales P/N ADA .7773-501 ;

Une cale P/IN ADA 7773-503, -
dont empilage mesure 159 millimétres.

’Lorsqu on poussé le lock tube vers la position verrouillage,
Pinterrupteur éteint le voyant au poste d’équipage alors que les
extrémités des brochés sont. encore 4 3 millimétres des flasques
de verrouillage :(fig. 3). Il faut d’ailleurs noter que d’apreés le
manuel de maintenance, l'extrémité des broches doit se trouver
au 1rlrlzéixxmum a2 mllhmetres des flasques en position déver-
rouillée

En conclusion, le réglage du « lock limit warning switch » était
défectueuxr et provoquait Ilextinction du voyant &alarme au
poste d*équipage alors que les crochets pouvaient ne pas étre

fermés.

b) Réglage du lock tube:-

Les deux bielles de longueur ajustable. qui permettent de faire
varier les positions extrémes .du lock tube ont été redressées et
leurs cotes de réglage mesurées (les fils & freiner bloguant les
vis de réglage sont re'stés_ en place).

Biellette P/N ADA 7366 : entre axes: 30‘2,79‘_iniliimétres 4

Bielle P/N ADA 7372 : entre axes : 914,38 millimétres.

Ces cotes ont ensuite été reportées sur les éléments corres-

‘pondants d’une porte. de méme type prétée par Mc Donnel

Douglas, sur laguelle le palier supplémentaire prévu par le
SB 52-37 avait été supprimé, la rendant ainsi conforme & la défi-
nition de la porte équipant le TC-JAV.

3.16.6. Essais. sur une porte de méme définition

que celle du TIC-JAV.

Les constatations suivantes ont é'te efzfec-’cuées sur cette porte
ainsi réglée aux cotes trouvées sur I’épave : )

1° 'Crochets fermés, poignée de verrouillage fermée : ‘

‘Les quatre broches ide sécurité sont engagées derriére les
flasques et interdisent 1ouverture des crochets, mais elles ne
sont que partiellement engagées. 11 manque 16 mm de course
pour que lextrémité affleure le plan de la face arriere des
flasques (fig. 4).

iLes documents officiels de réglage {Manuel de maintenance
révision 4 de janvier 1973) prévoient que les ‘extrémités des
broches en position de verrouillage doivent dépasser la face
arriére des flasques de 6,35 mm (fig. 5).

En conséquence, le lock tube avait, sur ce montage, une
position de verrouillage insuffisante de 6,35 + 1.6 = 7.95 mm.

2° Crochets ouverts :

Lorsque les crochets sont ouverts, le mouvement de la poignée
vers la position fermée est arrétée lorsque fGes broches de
séeurité wvienment buter sur la face avant des flasques.

Des essais, effectués sur cette méme porte avec des reglages
différents de la 'posman extréme des broches, ont mis en évi-
dence gue Yeffort & appliquer.sur la pmgnee pour en forcer
la fermeture, dépend de Ia position extréme i(verrouﬂlee) de
réglage du lock tube.

- Lorsque ce réglage est- conforme aux prescnphons du construc-
'teur cestia-dire larsque Pextrémité des- broches dépasse de
6,45 mm la face arriere des flasques, il est humainement impos-
sible de forcer la poignée méme en l’absence d’un, palier. supplé-
mentaire (SB 52-37).

Par contre, lorsque cefte cote de dépassement de 6,35 mm
diminue, 1’effort de fermeture forcée diminue également. T
devient théoriquement nul lorsque Pextrémité «de 3a broche est
‘dans le plan de la face avant du flasque.
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Lors des essais effectués (avec le réglage du lock tube insuf-
fisant de 7,95 mm), la poignée a pu 8tre ainsi fermée fet la

« vent door » apparemment close) avec un effort de 22 dalN

(environ 50 Ibs) (fig. 7).

Cette fermeture n’est possible que grace aux déformations
de la chaine cinématigue de transmission du mouvement du
lock tube. Ta déformation principale se situant au niveau du
« torquetube » de manceuvre de la « vent door ». Le palier

supplémentaire prévu -en application du SB. 5237 (fig. 6) a pré-

cisément pour but de s’opposer a cette déformation.

I faut noter que  Pengagement partiel des broches tel qu’il
a été reproduit sur la porte neuve correspond aux marques
de frottement qu’elles ont laissées sur le chant des ilasques
de la porte du TC-JAV et qui n’intéressent que la moitié avant
de leur épaisseur (fig. 8).

IConclusions :

Sur .la. porte. neuve: le réglage défectueux des bpositions
extrémes du lock tube a permis de fermer la poignée sans
effort excessif, bien que les crochets soient incomplétement
fermés.

Liapparence extérieure :de l’ensemble poignée, vent door,
porte .cargo me permettait pas, sans inspection wvisuelle par
le hublot prévu @ cet effet, de suspecter une. mauvaise
féermeture.

Sur la porte «du MCJANV: 1épaisseur des cales idu poussoir
istriker) rendait impossible tout méglage correct des broches
(toute tentative ide porter le uepassement ide la fface -arriere
des flasques & la distance correcte prévue de 6,35 mim abou-
tissant fatalement & une détérioration du lock limit 'wammg
switch). [ie mauvais réglage “de icet interrupteur a provoqué
Pextinetion du woyant correspondant sur. le tableau de bord
alors que la porte m’était pas encore werrouillée,

Le dépassement -insuffisant des hbroches a.ipermis la fer-
meture de la poignée (handle) et celle de- la .vent door sans
effort excessif, alors que les broches iétaient en hbutée sur la
face avant des flasques (fig. 7).

Dapres les [documents de fabrication et Ide contréle recueillis
par le NTSB auprés du constructeur Douglas, il apparait que,
compte tenu de Texécution et de la vérification .du travail
suivant plans EO.ADA 7797 change A- effectuées avant la
livraison de Tappareil, les véiglages des broches sur le fuselage
n° 29 (TCAIAV) conduisaient % un dépassement minimum ide
0,25 pouce K6;35 mm).

‘Ces 'documents m’ammrt»ent ique des garanties formelles, mais
ces véglages -étaient aussi ceux figurant. sur le manuel de
maintenance I(motamment sa revision 4 de fjanvier 4978)- et
devaient Btre wvérifiés - ou wrepris par lexploitant & I’occasion
de toute intenvention welative 3 icette porte.

En résumé, les constatations faites sur Iépave de la ‘porte
du TCJAV mettent. en évidence un réglage défectueux du
lock limit warning switch. D’autre part, les dimensions des
biellettes reportées sur la porte meuve de méme définition
ont ‘permis- d’estimer ‘que le réglage des. broches £tait dgale-
ment _incorrect en position verrouillée.

ICe. réglage ainsi reconstitué est cohérent avec celui du lock
limit warning switch, ainsi qu’avec les traces et marques de
frottement trouvées sur les broches et les flasques 11 perimet
enfin d’expliquer la manceuvre de la poignée sans effort
excessif alors ique les crochets n’étaient pas verrouillées.

3.16.7. ‘Recherches : accident survenu le 12-juin 1972

au D. C. 1010 N 103 AA ;m'es de Windsor (Ontario).

Au cours «de ses travaux, la .commission a €été conduite
3 examiner le rapport «du National Transportation Safety Board
idu -28 février 1973 relatif A la perte en vol de la° méme porte
cargo arriére gauche d’un D..IC. 10-10 ides American Airlines,

.Bien que le déroulement ides ifaits et certaines des-causes
ne soient pas-entierement identiques, cet accident présente néan-
moins des points communs avec celui idu TICJAV

Les crochets n’étaient pas complétement refermés et les
breches de sécurité n’étajent pas en place;

Tie voyant d'alarme au poste d’équipage s’était éteint avant
que le verrouillage effectif ait eu lieu;

Tlaltitude atteinte par le D.C.10 d’American Airlines était
du ‘méme ordre que. celle du TCJAV lorsque la porte s’est
ouverte et les’ deux ~boulons. (reliant la partie fixe du vérin
a la structure de la:porte) ont cédé dans les mémes condi-
tions';

La décompression brutale du compartiment cargo a, faute
de conduits d’équilibrage .de pression suffisamment dimension-
nés entre cabine mpassagers et compartiment cargo arriére,
entrainé la détérioration 'du plancher et de sa structure. Ces
déformations moins sévéres que dans le cas du TC-JAV, ol
le plancher. était plus chargé, ont diversement endommagé:le
fonctionnement des cables de commandes, sans toutefois rendre
Tavion entierement incontroélable.

iLes -conclusions du rapport du N.T.S.B. ont mis en cause un
engagement incorrect.du mécanisme de verrouillage et les
caractéristiques. du systéme qui pouvaient permettre une fer-
meture apparente de la porte “alors que les crochets n’étaient
pas en position verrouillée et que les broches de sécurité
n’étaient pas- engagées. Deux - recommandations avaient été
émises par les enquéteurs:

Modification du systéme de fermeture pour qu’il soit phy-
siquement impossible 'de mettre en place la poignée dans son
logement et la vent door.en position fermée  tant que les
broches de sécurité ne sont pas engagées;

Installation de -conduits d’équilibrage de pression entre la
cabine et le compartiment cargo arriére, de facon a minimi-
ser les charges de pression sur le plancher de la cabine en
cas «de dépressurisation brutale du compartiment cargo.

La premidre de ces recommandations avait donné lieu aux
modifications prévites dans les services bulletins impératif 52-35
et non impératifs 52-27 ‘et 52-37 {ce dernier n’ayant recu qu'un
début d’exécution sur le TC-JAV).

D’autres modifications du systéme de fermeture de la porte
ainsi que les moyens de pal’her une. dépressurisation brutale
du compartiment wcargo ‘arriere étaient toujours & I’étude au
mornent de laccident du - TC-JAV.




480 JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE 12 Mai 1976

PORTE ARRIERE CARGO DC 10

Schéma de principe de fermeture des c‘rlochets

Fig, 1. Fig.2
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4.1,

Analyse,

ANALYSE DU PROCESSUS D’EJECTION
DE LA PORTE CARGO ARRIERE GAUCHE

Le facteur initial de l'accident a été l'ouverture et 1’éjection
en vol de la porte cargo arriére,

Les expertises effectuées sur. I'épave de. la .porte dont le
syst:eme de fermeture (crochets, vérin de manceuvre et trans-
mission cinématique) a été retrouvé en bon état, ont mis en
évidence diverses défaillances qui ont conduit & entreprendre
le décollage avec les crochets trés prés de leur position correc.
tement fermés, mais alors que les biellettes qui les commandent
n’avaient pas dépassé leur point mort (over center) «(fig. 2) et,
natureliement, sans qu’aient .pu étre engagées les broches de
séeurité.

Dans ce cas, la cinématique wvérin<crochet n’est pas irréver-
sible: un effort sur les crochets se retransmet au vérin au lieu
d’8tre absorbé par les quatre butées qui .sont prévues & cet
effet (fig. 1).

Le wérin a résisté 4 Deffort de compression.sans gque sa
tige se déplace puisqu’dl est irréversible. II a donc tramsmis
Peffort provenant des quatre crochets aux deux boulons (dia-
meétre 0,25 pouce en titane) qui relient sa partie fixe & -la strue-
ture de la porte.

[effort sur es crochets est proportionnel @ la différence entre
la pression «de Yintérieur  ldu fuselage et la pression atmosphé-
rique. @ est nul au décollage et augmente progressivement avec
Paltitude jusqu’a 22400 pieds environ.

T ‘m’est pas possible de connaitre les dispositions effectivement
adoptées par 1’équipage en ce qui concerne la loi de pressuration
cabine. ‘Auncun défaut de fonctionnement nay\ant été signalé, le
niveau de ol choisi pour la. croisiere FL 240 et Taltitude iden-
tique des terrains de départ et d’arrivée permettent ‘de supposer
que la r-eigulastmn était e:ﬁfecftmee en jmoide au‘oomahque Dains
ce icas & 12000 pieds laltitude cabine était woisine du niveau
de fa mer et-la pression différentielle dans le fuselage devait
ebre cumpnse entre 330 et 3!60 mb (4,7 et 52 PSI). Tl est & noter
qrue ces chiffres sont du.méme ordre de grandeur que ceux
QUi avalemt été estimés lors du précédent accident de Windsor
(iOntaric).

Ireffort transmis sur des fboulons de fixation du vérin est €gal
3 leffort sur les crochets multiplié par le rapport des idiffié-
rents bras de levier du systeme. (Ce rapport est nul lorsque
les biellettes des crochets sont au point mort il ‘augmente avec
leur €loignement du point mort).

La porte est donc restée fermée tant que les deux boulons
de fixation du vérin sur la structure ont résisté & I’effort crois-
sant provenant de la pressurisation.

Lorsque lesdeux boulons ont c&dé, les crochets se sont ouverts
et la porte s’est ouverte brutalement apres avoir rompu l’axe
supérieur de son vérin :de manceuvre.

Sous I’effet du choc sur le fuselage combiné avec la pression
dynamique ‘de 1’air, la porte s’est cassée en plusieurs morceaux
et s'est séparée de avion.

Dans-la configuration de la porte du TC-JAV, les examens
entrepris ont montré que la fermeture partielle des crochets
résultait @’une extension incompléte du vérin.

Les expertises et recherches effectuées sur les éléments
récupérés n’ont pas permis d’en déterminer le processus avec
certitude

Soit Pinterrupteur de commande a été maintenu en position
active pendant un temps trop court (la modification non impé-
rative du. SB 5244 [1] n’ayant pas encore été installée wsur
le TC-JAV, un voyant lumineux indicateur de fin de’ course
du vérin n%6tait pas & la disposition de Topérateur) :

Soit un'arrét intempestif du vérin da :
Au glissement de son limiteur de couple;

Au fonctionnement normal du disjoncteur de protection thers
mique du moteur électrique ;

A une coupure accidentelle de I'alimentation électrique.

Le moteur électrique du vérin n’ayant pas été retrouvé aprés
Paccident, il est impossible de vérifier pour laguelle des raisons
citées ci-dessus, le vérin n’a pas bien fonctionné.

11 faut enfin noter que de nombreuses fermetures a la mani-
velle avaient di étre effectuées antérieurement, ce qui confirme-
rait Phypothése de fonctionnement erratiqug du vérin.’

(6] Piéces commandées par T.H.Y, et approvisionnées par Douglas,
mais modification non encore exécutée.

4.2,

5.1.

CONSEQUENCE DE L’EJECTION EN VOL
DE LA PORTE CARGO ARRIERE GAUCHE

La perte de la porte a provoqué une chute quasi instantanée
de la pressurisation établie en soute sous le plancher de la
cabine passagers.

Les divers conduits d’équilibrage de pression entre la soute et
la cabine passagers ne sont pas dimensionnés pour un débit
d’air aussi important que celui qui est passé par la porte
brusquement ouverte. Il en est résulté une surpression instan-
tanée au-dessus du plancher de Yordre de 36 KPa (environ
3,6 tonnes/meétre carré) du méme ordre de grandeur que dans
le cas du N 103 AA (cf. § 3.16.7).

Cette surpression, s’ajoutant aux contraintes normales sur le
plancher, a cette fois provoqué des dommages suffisants pour
Téjection d’éléments de siége et de six passagers occupant
vraisemblablement deux siéges .triples au droit de la porte
cargo. Ces dommages ont donc été nettement plus importants
que dans le cas du N 103 AA ou la charge initiale du plancher
était plus faible:

Les études conduites pour tenter de reconstituer les dom-
mages subis par les commandes ne permettent pas d’établir
de facon précise le détail des altérations de leur fonctionnement.
Il reste cependant que le chemlnement sous le plancher du
D.C. 10 de I'ensemble des cibles de commande de I'empennage
horizontal aussi bien que des gouvernes de profondeur associé
a la priorité accordée sur cet avion 2 chacune de ces commandes
mécaniques ont di conduire, aprés lé départ de la porte et la
dislceation de la structure du plancher, 2 un état de naviga-
bilité du TC-JAV ne ldissani i 1’équipage de ce dernier aucun
moyen de reprendre ‘un contrdle suffisant du vol.

Conclusions.
RESULTATS DE L’ENQUETE

L’enquéte a permis d’établir :

Que 1'équipage détenait les brevets, licences et qualifications
exigés. par la réglementation pour remplir les fonctions qui lui
étaient confiées sur e type d’apparells et le trajet considérés;

Que Tavion était certifié équipé et exploité conformément aux
regles mnationales et internationales; son chargement et son
centrage étaient, tant au ‘décollage qu’au moment de l’accxdent,
a Tiatérieur des limites ‘appropriées ;

Que, toutefois, en «ce qui concerne la porte cargo arriére
gauche :

Un Service Bulletin 52.37, prévoyant Iinstallation d’un
palier supplementan'e destiné a interdire de « forcer » ia
fermeture . de la poignée et celle de la. « vent door » en cas
d'engagement 1r_1comp]et du systéme de verrouillage, n’avait
pas été réalisé 'en usine : cet oubli n’avait pas été décelé lors
de la livraison. de Pappareil ;

Un' début d’apphcanon de cette modification a cependant
éié constaté sur le lock' tube_dont le chanfreinage a* été
grossierement exécuté ;

Une modification (acces direct a la prise de mouvement)
a été réalisée en exploitation de facon non conforme au
Service Bulletin 52-38 ;

Les. réglages des broches de sécurité et linterrupteur de
signalisation verrouillage porte (lock limit Wwarning switch)
étaient incorreets ;

Lie poussoir (striker) du « unlock limit switch » était équipé de
deux cales d’origine Douglas surmontées d’une cale sans
référence de qualité non aéronautique ;

Que, lors de l’escale @ Orly, la porte du compartiment cargo
arriére ‘gauche avait été fermée. sans anomalie apparente, la
poignée de verrouillage rabattue et la -vent door close, sans
que les broches aient été engagées et qu’aucune inspection
visuelle, par le moyen du hublot destiné & s’assurer de Yengage-
ment des broches de sécurité, n’avait été - effectuée ;

qu le ‘décollage et la montée s’étaient déroulés sans incident
jusqu’aux environs de 12 000 pieds vers 11 h 40 ;

Que, & ce moment, 1a porte cargo arriére aauche s’est ouverte
en vel et s'est séparée de la structure de Pavion ;

Que la perte de pression dans le compartiment cargo a créé
une pression différentielle instantanée suffisante pour entrainer
1a -dislocation de la structure du plancher et I’éjection consécu-
tive de six passagers, de leurs siéges et de divers débris ;

Que les .déformations et dislocations du plancher ont conduit

@ °des -détériorations graves des commandes du réacteur n° 2
et des commandes de vol dont les cibles cheminent sous cette
structure, ‘détériorations qui ne permettaient pas 4 Iéquipage
de reprendre le contrdle de l’avion;
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Que la conception d’ensemble du mécanisme, la réalisation
partielle (absence du palier supplémentaire prévu) de la modifi-

cation S B 52-37 et les réglages incorrects relevés (sur les broches

5.2,

de sécurité et le poussoir) permettaient de rabatire la poignée
de la porte sans efforts anormaux et d’éteindre le voyant au
poste d’équipage, crochets non verrouillés, broches de sécurité
noh engagées. Les examens et essais entrepris ont confirmé un

engagement incomplet des crochets de verrouillage de la porte -

cargo et correla’uvement le mon-en ag-e'ment des broches de
sécurité ; :

Que l’enque’ce sur un accident surVenu 3 Windsor (Ontarlo)
le 12 juin 1972, avait mis .en-évidence les risques graves entrainés
par une dépressurisation brutale du compartiment cargo, Iinsuf-
fisance des conduits d’équilibrage de pression entrainant alors
la dislocation du plancher sous lequel cheminent les -cables de
commandes de vol, conduisant ainsi au coincement ou "2 la
rupture de ces derniers.

CAUSES DE L ’ACCIDENT

L’accident résulte de 1'éjection en vol de la porte carﬂo

‘arriére gauche: la dépressurisation brutale qui s’en est suivie

a conduit a la - dislocation de la structure du - plancher entrai-

nant en méme temps l’expulsion de six passagers et de divers.

'

éléments, la coupure du réacteur n° 2 et une détéricration -

des commandes de vol (empennage) qui mn’a pas permis 32
T’équipage de reprendre le contrdle de l’avion.

I’engagement incorrect du mécanisme de verroulllage de la

porte avant le .décollage -est & lorigine du processus de Iacci .
dent. Les caractéristiques de la conception .du mécanisme pou-

vaient en effet permettre une fermeture de la « vent door » et
un verrouillage apparents «de la ‘porte, alors qu’en fait les
crochets n’étaient pas compilétement refermés et que les broches
de sécurité n’étaient pas en.place. 4

A noter cependant qu’un hublot de controle était destme
a permettre- une venflcantlon vmuelle de l’engagement de ces
broches.

La fermeture defectueuse releve de "divers facteurs concou--.
rants :

Apphcatlon pamelle du Service Bulletin 52-37 ;-

Modifications et réglages incorrects ayant notamment conduit
4 une protrusion insuffisante des broches de sécurité et 2
l’extlnctwn avant le verroulllage, du voyant lumineux d’a]arme
au poste de pilotage ;*

Conditions de fermeture de la porte a l’escale 4’Oxly et, en
particulier, défaut d’inspection visuelle de-l"engagemem effectif
des bﬁoches de sécurité, inspection rendue difficile par le
diamétre, & l’epoque insuffisant, du hublot

I reste enfxn, quen dépit de la 1‘edondance apparente des
.systemesA de commandes de vol, V’insuffisance des corduits d’équi-
librage de pression entre le compartiment cargo et la cabine
des passagers et l¢ cheminement de tous les cables de com-
mande de vol sous le plancher mettaient gravement l’avion en
danger ‘lors d’une ' dépressurisation brutale provoguant des

‘dommages importants & cette structure.

L’ensemble de- ces risques avait -dejé été- mis en -éviderce,

idix-neuf mois auparavant, lors de. l'accident de Windsor, mais

cette -constatation n’avait pas €té. suivie de mesures correctlves
efficaces.
.Le président de la commission,
R. LEMAIRE.

Le vice-président de la commission,

J. FORESTIER.

‘Le pilote inspecteur de Porganisme de conirble en vol,
R.. MIGNARD.

LYingénieur en chef de Vaviation éivile,

P. GU ILLEV] C.

LGgemeur du bureau Enquétes Accidents,
M. VIGIER.

Le docteur, membre du comseil médical

de l'aéronautique civile,
J. LAVERNHE,
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ANNEXE

Recommandations de- sécurité.

1°- A la suite de l’accxdent de Wmdsor (Ontario), deux .recom-
mandations de sécurité avaient été émises par le Natmnal Trans-
portation Safety Board (N.T.S.B.): .

La recommandation A 72-97 relative a la modification du sys-

téme de verrouillage de la porte de soute, de facon a rendre
impossible la mise en place de la_ poignée de verrouﬂlage et la
fermeture de la vent door tant que les broches de sécurité n’étaient
pas complétement engagées ;

La recommandation A 92-98 relative . aux moyens: de minimiser
’effet sur le plancher ‘d'une depressunsatmn rapide des compar-
timents de soute.

‘Llaccident d*Ermenonville a montré que les. modifications appor-
tées au systéme de verrouﬂlage modifications d’ailleurs’ incomplé-
tement realisées sur le TC-JAV, étaient insuffisantes et que- les
-mesures proposées pour pallier une décompression brutale n'avaient
pas été entreprises.

‘Depuis laccident, les' autorités de ‘certification et le construe--

teur ont décidé 12 mise en ceuvre de nouvelles procédures et
modifications.

"La .commission souhaite que leur application. soit impérative et

que leur,mise en ceuvre intervienne dans-les meilleurs délais sur
‘tous, les avions du type.

D’une fagon générale, la commission recommande’ qu une atten-
tion particuliére soit. portée, pour tous les avioms, & lefficacité

des systémes de fermeture, de verrouillage ét «de contrdle des:

portes cargo, ainsi gu’au comportement du plancher en cas de
dépressumsatlon rapide des compartmnents de. soute..

2° Parallélement 2 ces mesures, -il reste que le cas ‘du ’IK:-JAV'
a montré que la duplication nécessaire des commandes de vol.

" pouvait ne pas’étre suffisante lorsque le cheminement de Fensemble

des systémes était concéntré en des endrmts pouvant sublr des
détériorations structurelles. -

Le cas du TC-JAV a aussi attiré l’at*tentmn sur les conséquences
éventuelles des détériorations d’un circuit- de commande, qui ne
devraient Jamals interdire l’u’nhsatmn des circuits survwants

3° La commission recommande que linstruction des personnels

. chargés de manipuler les portes. de soute' ou d’en vérifier la fer-
meture fasse P’objet 'd’un programme: détaillé €établi d’accord entre

le constructeur et la compagme aérienne et approuve par les
services officiels. :

4° 1L’examen des procédures utilisées aprés 1’acc1dent de Windsor
(Ontario) pour aviser le -constructeur et la compagnie aérienne
des modifications nécessaires a montré que la méthode de la
«consigne de navigabilité » n’a pas été employée; de ce fait, les

‘mesures precomsees n’étaient pas impératives et l’attentmn des

intéressés n’a pas été convenablement attirée.

La commission recommande que la procedm\e nnperatlve des
« consignes -de navigabilité », quelles. qu’en soient les incidences
fmancmres, soit. choisie chaque fois que la secuute est suscep-
tible d’étre sérieusement mise ‘en jeu.

5° [’étendue de la catastrophe et, en particulier, le grand nombre
de victimes, ont entrainé des difficultés matérielles importantes
pour le reeueﬂ la conservation et l’identification.-des corps, Ii est
notamment apparu que les installations de P’institut médico-légal

et des hopitaux de Paris ne disposaient pas de moyens adaptés
& uueé telle situation.

La commission recommande que les mesures nécessaires soient
étudiées pour tenir compte des problémes nouveaux decoulant de
la grande capacité des avions.
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