RAPPORT D’ACCIDENT CIVIL N° CA.135 (AVION DOUGLAS DC.4 F.BBDM)

A BAHREIN LE 14 JUIN 1950

-

’

SERVIGE DES ENQUETES SUR LES ACCIDENTS ~
Avion: Douglas DC. &4 F-BBDM. Molteurs: & Pralt et Whitney Double

Wasps.

Propriétaire enregistré: Secrétariat général A I'aviation civile et
commerciale. )

Exploitant: Air France,

_ Equipage: .
Pilote: capitaine Plamont, mort.
Co-pilote: M. Cartier, blessé. ’
Premier officier radio: M. Thibaud, blessé,
Deuxiéme officicr radio: M. Duval, mort. '
Mécanicien de vol: M. Franco, blessé.
Steward : M. Gourhaut, blessé.
Steward: M. Rimbol, mort. .
.1l0tesse de 1’air: Mlle Hervé, blessée. .

Passagers: 45. — 8 rescapés, 37 morts. ou disparus.
Lieu de Vaccident: Bahrein, golfe Persique.

Date et heure: 1% juin 1950, vers 24 h. 53. Toutes les heures indi-
quées dans ce rapport sont des heures T. M. G.

4. — NOTIFICATION

.Par lélégraph;a de Bah}ein au Foreign Office le 16 juin 1950. Le

lieu de 'accident a €16 visité le 46 juin 1930.

2. — CIRCONSTANCES DE L’ACCIDENT

L’avion volait en service régulier de Saigon A Paris et avait quitlé
Karachi & 16 h. 43 A destinalion de Bahrein. Avant lg d¢part, 1'équi-

page avait requ les renscignements concernant la mdétéo et ‘le.

controle du. trafic aérien.

La météo pour 'arrivée donnée A I’équipage avant le départ décri-
vait avec précision les conditions météorologiques que Pavion a ren-
contrées en, arrivant sur Bahrein. )

Un plan de vol exécuté par le capitaine avant le départ fournissait
un temps de vol estimé de cinq heures quatre minutes, une auto-

nomie de quatorze heures et indiquait le Caire comme aérodrome

de dégagement.

L’avion a établi le contact en « graphle » dans les deux sens avec
Bahrein 3 46 h. 57.

Sauf en ce qui concerne certains points exposés par la suite par

Yéquipage, relatifs aux performances de I’avion, le vol semble s'élre
déroulé normalement. :

Tous les renseignements nécessaires pour la condulte du vol avec
sécurité ont éLé transmis a ’avion par les services au sol de Bahrein.

A 21 h, 4t, Pavion se signala au-dessus de 1’aérodrome. La dernidre
communication de F-BBDIM a été recue & 21 h. 52, au cours de la
procédure d’atterrissage, au moment ol l’avion appelait BT (tour
de Bahrein), disant : « Procedure turn » (virage réglementalre), &
Quoi BT répondit: « No 4, terrain libre pour atterrir ».

Ensuite, Bahrein a appeld l'avion de fagon mépélée sur tontes les
voies disponibles en « phonie » et en «graphie » mais n’a recu
fucune réponse, .

-

Les opérations de recherche et de sauvetage ont ét6 commencéey
a 22 h. 10.

Les premiéres nouvelles de l’avion manquant ont été recues A
2 heures du matin le 15 juin 1950, quand le navire Greenwich Bay,
ancré au large de Sitra, a fait connaitre que l’'une de ses embarca-
tions & moteur avait recueilli neul survivanls et a donné la position
de l’avion comme étant 26° §2' N et 50c 42’ E,

. 3. — AUTRES DETAILS -
' a) L’avion.

‘) Cellule: DCi — 4009, ateliers ne 42990, .
Date de construction: 27 juin 1946, ‘ /
Temps de vol total: 8.705 heures.

Date de la derniére inspection trimestrielle: 28 avril 1930.
Lo certificat de navigabilité était valide au moment de Vaccident.
~ La feuille des poids donne les détails suivants:

Poids total au décollage....... oo 32,107 kg.
Perte de poids estimée...vevun.es  3.150 kg.

70.783 livres.

Poids total A lalterrissage....... 28.957 kg.  61.953 livres.

"En appendice du certificat de navigahilité on trouve le poids maxi-

mure total au décollage de Karachi de 33.110 kg (73.000 livres). Le
poids total maximum A I'atterrissage pour Babkrein étant ceiui de
28.800 kg (63.500 livres). I

Nota. — 32.107 kg = 70.796 livres et non pas 70.783 livres. -
28.957 kg = 63.850 livres et non pas 61.933 livres,

Centre de gravité d’aprés le calculateur.

Au décollage train Daissé..eeveisevecnn.. teeeeesess 264 p. 100.
En vol train rentré....... teesessteiaareaasiancsess 24,4 p. 100,

Ces valeurs se trouvaient bien dansz les limites -indiquées dans le
certificat de navigabilité, 2

.

1i). Moteurs: Pratt et 'Whitney Double Wasps R. 2000-25 D-13 G.
' . Temps de service

- N . . * en heures
depuis

la dernidre

Tolal d’heures. ‘revieion,
No' Toouss PP ¥ 5
Ne 2.................'......._..Q......- 6.182 864
N9 Sivaiins SORRAONT 5 treeecsseccrcanse 4.99 154
N9 Kivavssmmnanenss TR baav s ceeas 4.963 716

{li) Hélicos: Hamilton-Standard,
Sérle hydromatique 6307-A0.

Toutes Tes inspeclions de maintenance ont €té eflectudes sur la
cellule, les molews et los hélices,
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b) Renseignements sur I'équipage,
1, Le pilote: - :

Né le 8 février 1904.

Licence de pilole de transport public ne 1042, délivrée le
28 octobre 1927 et valide jusqu'au 15 novembre 1950.

Rrevet supérieur de navigateur ne 669 délivré le 10 mai 1938.

Le capilaine Plarmont était enlré dans ’aviation commerciale
en 1027 et tolalisait 10.350 heures de vol comme pilote. 11
€¢lail entré & Air Afrique le 12 janvier 1935 et, aprés avoir
servi dans les forces aériennes francaises pendant la der-
nicre guerre, il avait été inlerné en Allemagne du 1°r juillet
1953 an 45 avril 1915, Le capilaine Plamont élait entré a Air
France le 15 juin 1945, :

- Stages:

Stage de classement sur DCA en 1947: a recu le classement B.

Slage de lransport sur grande dislance du 13 au 18 mars 1950.
Stage de vol du 25 février 1950 au 2 mars 1950: a recu le
classement B. (Il devait suivre un aulre stage au bout de
siX ‘mois pour passer en calégorie A.)

Examen en vol de 4 h? 5 minutes au cours de novembre 1945
sur DC 4. A subi des épreuves de manccuvre de l’avion et
de procédures d’arrivée.

ii) Co-pilote:
Né le 12 décembre 1924,

Détenait la licence de pilote de transport public ne A. 936 P
délivrée le 23 noveinbre 1948 et valide jusqu’au ier décembre
1950,

Brevet élémentaire de
29 décembre 1948,

Entré & Air France le 2 ao0t 19:8. :

Slage d’entrainement du 2 aout 1948 au 2 janvier 1949.

Nommé co-pilole le 3 janvier 49%9.

Nombre total d’heures de vol: 2.100,

navigateur A, 701 P délivré le

1il) Mecanicien de wvol:

N¢ le 13 aont 1913,

Brevet de mécanicien no A 3i5 P déliveé le 26 juin 1946 et
valide jusqu’aw 29 aout 4950,

Services & Air France:

Mécanicien au sol du 18 aofit 1930 au 15 octobre 1945.

A TVentrainement des mécaniciens de vol du 45 octobre 19i5
au 1er mai 1946.

Nommé mécanicien de vol le 1er mai 1946,

Iv) Premier officier radio:

Né le 12 juin 1907.

Brevet d’opéraleur radio de 17 classe P. T. T. délivré le
10 avril 1629. . )
Licence d’opérateur radio de 4re classe ne 073 délivrée le
15 décembre 1935 et valide jusqu’au 9 décembre 1951.
Brevet élémentaire de navigateur délivré le 3 juin 1933,
Heures de vol comme équipage: 11.200,

v) Deuriéme officier radio: .
Brf;zgt d’opérateur radio de-1r classe P. T, T. délivré le 7 mars

Licence d’opérateur radio de 4re classe ne 006 valide jusqu’au
19 janvier 1951. <
Ileures de vol comme équipage: 9.950,

¢) La météo.

Avant le déparl de Karachi, l’équipage avait regu les renéeigne-
ments météo pour l'arrivée & Bahrein. Ils sont reproduits ci-dessous:

Stalion: Bahrein. ) :

Validit¢ de la prévision: de 24 h. 30-a 22 h. 30.

Vent 2u sol: N. 0. 25,30 nceeuds. :

Temps: vent snalevant de la poussiére.

Visibilité au sol: 1 & 2 miles (1.600 & 3.200 m) par place:
1.000 yards (900 m). -

Nuages: néant.

Ces renscignements figurent dans la météo du vol qui. est repro-
suile en annexe A (i). La carte météorologique synoptique pour
Babrein & 48 h. est reproduile en annexe A (1i). Tous les renseigne-

ments météorologiques transmis & ’avion par le contréle de'vol de -

Balrein au cours du vol sont indiqués en 3 [(d).
d) Le vol.

_ Unc copie de la formule d’anlorisation.de vol, Fasée sur le plan
de vol soumis par le capitaine Plamont aux autorités du controle du
tratic aérien & Karachi, est reproduite en annexe B.

L’avion décolla de Karachi & 46 h. 43 pour un vol sans escale Jus-
02°4 Bahrein A 16 h. 55, F—BBDM appela GO (toutes slations) et

lranswinil le message suivanl: « Parlis de Karacaj A -46 h, 43, en -

roule pour Bahrein, heure d'arrivée probable 22 h. 15 ». Bahrein
¢lablit le contact en « graphic » avec l'avion et accusa réception
du message. L'avion demanda alors les derniéres observations météo-
rologiques et une mdéléo d'allerrissage pour Bahrein. A 17 h. 03,
Bahrein donna ses condilions météorologiques réelles, comme suit.

Météo de Bahrein & 47 h.
Vent au sol. — 340/14 neuds.
Visibilité horizontale. — 3.500 yards (3.200 m).

Nuages. — Néant,
Temps acluel. — Beau.

Pression  barométrique réduile au niveau de la mer. —

29,51 pouces, _
Une méléo d’atlerrissage pour 22 h. 15 a ¢1¢ transmise A 1’avion
4 17 n. 21, comme suit: w .
Vent au sol. — 3210/15 nceuds.

Visibilité horizonlale. — 2 miles avec tendance A tomber 4 1 mile
3200 m 4 1.600 m).

Nuages. — Néanl. .
Temps actuel. — Brumeux,

La météo de 17 h. fut également répétée. )

A 17 h. 30, Bahrein {ransmit A toutes les stations: ‘Visibilité
2300 yards (2.250 m), Reégles de vol aux instruments en vigueur
a 17 h. 25.

Celte €mission fut répélée par Bahrein & F-BBDM & 17 h. 37. Un
« Pomar» (rapport de posilion) fut transmis par 'avion & 18 h. 33, qui
donnait la position de celui-ci & 25°10° N et 60°50° & ainsi que
I’altitude indiquée de 8.500 pieds (2.600 m). A 19 h. 21, F-BBDM
demanda & Bahrein un renseignement « Aero » (météo du moment)
Bahrein dit & F-BBDM que l'avion FLL avait atlterri & Bahrein &
il.l dh ‘:(8 L’ « Aero » de 19 h. fut transmis par Bahrein a 19 h. 20.

isait: .

Vent au sol, — 310/12 nceuds.
Visibilité horizontale. — 2.500 yards (2:250 m).
Temps actuel. — Brurne de poussiére.

F-BBDM envoya un « Pomar » A Bahrein & 19 h. 45. Celui-ci done
nait la posilion de I'avion: 250 15' N et 570 45’ E, ainsi que son alti-
tide indiquée: 8.300 pieds (2.600 m).

A 20 h. 43, Pavion informa Bahrein qu’il avait survolé Sharjah A
2¢ h. 23 & 8.500 pieds et demanda un « Acro »; Bahrein donna les
vents en altitude et I' « Aero » & I’avion 3 20 h. 55. 1ls sonl reproduils
ci-dessous :

Venis & 8.500 pleds (2.600 m) entre Sharjah et Bahrein: variablcs,
moins de 10 ncuds. )
« ACry »,
Vent au sol. — 310/13 nacuds.
Visibilité horizontale, — 2500 yands (2.250 m),

/

Temps actuel. — Brume de poussidre.

/A 21 h 06, F-BBDM demanda le QNH (réglage d’allimdtre du
moment) pour Bahrein et on lui indiqua 29,52 pouces. '
" I‘),e q{am;ort de position suivant fut envoyé par l’avion & Bahrein
21 h, 27. . .
« Ma position & 21 h. 25 dlait 25° 55N, 52040°E & 8.500 pieds
5'2.600 m) heure probable d’arrivée 21 h. 50. Je prends la fréquence
e « phonie ». » -

A 21 h. 30, 'avion appela BA (conlrole d’approche de Bahrein) sur
le VHUF/DF (radiogonio) et sur la fréquence d’approche de
419,7 Mc/s, en disant, heure d’arrivée probahle 2t h. 50, altitude
8.500 pieds (2.600 m), volant en V. F. R. (regles du vol a vue).
RBohrein prit le relevement de I’avion de QIE (93°, BA demanda &
Pavion quelle était sa visibilité, la réponse fut: « trés bonne » BA
donna & F-BBDM ’autorisation de descendre en vol A vue et Jui dit
que le QNH élait 29,52 pouces et que son QTE (le relévement gonio
de l'avion) était alors de 091° et trés net. L’avion fit connaitre qu’il
¢tait au-dessus de Vaérodrome & 21 h. 41 et BA lui dit de prendre
la fréquence de BT (tour de Bahrein) 118,14 Mc/s. L’avion appela
alors BT et demanda des instructions pour ’alterrissage; BT répondit:
« Vous pouvez descendre i 1.000 pieds (300 m) et entrer dans notre
circuit, pisie en 3ervice 29, vent au sol Ouest-Nord-Ouest 15 nceuds,
pression 29,52 pouces, annoncez présentalion vent arriere. » F-BBDM
répondit: « compris », et Tépéla le réglage de pression barométrique, A
24 h. 48, BT demanda A l'avion sa position et celui-ci répondit: « je
suis au-dessus de votre piste A 3.000 pieds (900 m) ». BT répondit:
« compris, annoncez présentation vent arriére ». A 21 h. 52, Pavion
informa BT qu’il faisait son virage réglementaire et il fut répondu
qu’il ¢tait le premier et qu’il pouvail atterrir. L’accusé de réception
de l'avion sur l'autorisalion d’atterrir fut la derniére radio qu’on
ait entendu de lui. L'oflicier de service du contréle de traflc aérien
crdonna des opérations de recherche et de sauvetage A 22 h. 10, et
tout le personnel susceplible de servir fut rapidement alerté. A
1 h. 15 le 15 juin 1950, l’avion américain B-17 qui eflectuait des
recherches fit connailre que la visibilité étail insuflisante pour uti-
gsc.r des hélicopteéres. La visibilité élail tombée & 4.200 yards (1.400 my);

1 heure.

Les premieres nouvelles de V’avion disparu arrivérent & 2 heures,
quand le navire « Greenwich Bay », ancrd au large de Sistra, annonga
par radis que Yune de ses embarcalions & moteur avait recueillf
neuf survivanls et que la position de l'avion écrasé étail 26e 42' N
et 52042 E.

Le co-pilale a rapporté que 1'avion avait effectué la procddure
d’atterrissaze  ehronométrée  d*Air France  pour  Bahrein  (voir
annexe (). Aprés avoir terminé le virage rézlemenlaire, 'avion élait
4 une allilude de 1,300 picds environ (400 m.), Comme Jle cadre,
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'automanque du radio<ompas ¢lait inutiligable, I'oflicicr radio opé-

rait avec le cadre orienlé 3 la main et annongait au pilote les QDM
du radio-phare de conlrole d’approche qui est silué a l'enlrée de la
piste 29. Aprés avoir volé en homing sur le radio-phare d'approche
pendant environ 1 minute 50 secondes, le co-pilste réafficha le radio-
altimelre sur I'échelle de 0 — 400 pieds, les allimetres de précision
indiquérent alors &0 pieds (152 m.) et Vaiguille du radio-altimélre
était tout prés de la graduation maximum de son €échelle. Quelques
secondes plus lard, il it une aulre vérificalion qui donna la méme
lecture de 200 pieds (95 m.) ur les trois allimelres, la vitesse
anémomélrique clail 135 miles/h (217 km/h) et le wvariometre indi-
uait zéro. A parlir de ce moment son altenlion se trouva dc¢tournde,
u fait qu’i! diricea ses regards a l'extérieur de I’avion. Il rapporie
ue la visibilité ¢tait pratiquement nulle mais que, & la lumiére des
¢chappements, il vit la mer et crut que ¢’était du sable et de la
luie, et que trois ou quatre secondes tont au plus s’écoulérent entre
fe moment o il avait Tu 300 pizds sur les altimcires et le contact
avec la mer. Quand i! fut interrogé pour la premicre fois, il indiqua
cet intervalle de temps comme ayant été de 10 secondes environ.
JI lui sembla que le¢ contact avec la mer s'était produit 2 minutes
6 secondes apr¢s la fin du virage réglemenlaire. D’aprés son esti-
mation l’avion devait alors se frouver pr¢s de l'aérodrome. Avant
P’arrivée an-dessus de 1’aérodrome, le capitaine Plamont lui avait
fait connaitre son intention de voler a 300 pieds (91,5 m.) ¢t a la
vitesse anémomélrigue indiquée de 120 miles/h (193 kmysh), et que,
s’ils se trouvaient dans l’'impossibilité d’atterrir, ils poursuivraient
leur vol sans plus tarder jusqu’a leur terrain de dégagement au Caire.
Le premier officier radio a rappor!é que, vers 20 h., le cadre auto-
malique du radio-compas cessa de fonctionner mais qu’il lui avait
€1¢é possible de le faire fonctionner A la main. Le capitaine Plamont
tlomba d’accerd avec lui pour qn’ils se conforment a la procedure
d’Air France pour Patterrissage. Voir annexe C). Quand ils furent au-
dessus de l’aérodrome, il vit la piste et lez feux d’obslacle qui
rotégeaient les antennes dn radio-phare. La procédure commenga
partir du radio-phare BR, le
pendant 2 minules 30 secondes, puis exécutant un virage réglemen-
taire. A mi-chemin dans ce virage, ’officier radio nota que l'altitude
Indiquée était de 1300 pieds (400 m). Ensuite, il se préoccupa uni-
guemem de prendre les relévemnenls du radio-phare de controle
’approche et de iransmettre les QDM au capitaine, Les relévements
Indiquaicnt une déviation a gauche d’environ 10 degrés et ie cap
suivi pendant 'approche finale varia entre 290 et 300°. L’officier
radio rapporle ensuile qu’environ deux minutes aprés l’avion étail
aiigné pour 'approche finale et que, aussitit qu’il eut annoncé QDM
J00°, un choc violent s'élait produit comme l'avion contactait. Il
rapporte qu’il n'avait pas cu i'ocasion de voir les allimeélres pendant
I'approche finale. .

Le mécanicien de vol a -exposé que la procédure d’atterrissage avait
¢té décidée A l'avance, d’accord avec le pilote, le co-pilote, Dofficier
radio et lui-méme. L'avion était a 200 pieds (900 m) au début de
Ja présentation ventl arriére, la vitesse descensionnelle était de 500
pieds/mn (152 m/inn) et la vitesse anfmomélrique indiquée de
480 & 200 miles/h (200 4 322 km/h). Aprés étre descendu a 1.50¢ pieds
(460 m), le pilote maintint le vel horizontal avec 24 pouces de pression
d'alimentation et avec une vitesse anémométrique indiquée osciilant
entre 145 et 160 miies/h (223 et 233 km/h). Sur 'ordre du capitaine,
Je mécanicien abaissa alors les volets A 15¢ et la descente se pour-
suivit avec une leclure au variometre oscillant entre + ets-- 190 2
200 pieds (30 & 60 m}. A la fin du virave réglementaire le train fut

“baissé et verrouillé; la vitesse anémomdtrique indiquée était alors

de 110 miles/h (225 km/h). Il rézla de nouveau la pression d’alimen-
tation & 25 pouces et informa le capilaine que les moteurs tournaient

~d 2230 t/mn. A Paltitude d’environ 530 pieds (150 m), il régla de

nouvean la pression d’alimenlation 3 3 pouces sur la demande du
capitaine; la vitesse anémométrique variant entre 125 et 150 miles/h
(200 & 225 km/h). Le capilaine demanda qu’on lui dise quand on
verrait la piste, laquelle, d’aprés la procédure d’approche chrono-
métrée, ne devait plus élre qu’d 30 secondes. A ce moment, la
vitesse anémomélrique €tait de 125/1410 miles/h (200 a 205 km/h),
les allimeélres de précision indiquaient 300 pieds (90 m) et le radio-
altimétre variait entre 150 et 100 pieds (46 et 120 m). Le variometre
oscillant fortement par suite de la turbulence de l'almospheére et du
fait que 'avion volait pratiquement horizonlalement, 11 regarda plu-
sieurs fois a 'extérienr et le co-pilote regarda également trés Iré-
quemment, mais tout était « noir comme dans un four ». L'avion
s’écrasa alors dans la mer. :

Le co-pilote et le mécanicien de vol disent tous deux que la vitesse
anémométrique indiquée semblait faible a P’allitude de croisiére. Le
premier officier radio a rapporté que le capilaine s'était_plaint de la
difficulté de maintenir Ja vitesse anémom<élirique indiquée sur cet
avion.

Les passagers survivants ont dit que le choc n’avait pas été extre-
mement violent au contact; ils croyaienl que le pilote avait fait
un atterrissaze brutal et ne rdalisérent pas toul d’abord quiils
étaient tombés dans la mer. 1ls se plaignirent de ne pas savoir ou
se lrouvaient les ceinfures de sauvetage et de ne pas savoir comrnent
s’en servir. Quand on leur €0t dit que les ceintures se fronvaient
dans les filets & bagages, 1ls eurent du mal A les découvrir, car elles
étaient sous des piles de bagages et de couverlares.

La plupart des passagers disent que le feu se déclara d:mé T'aile
droite aprts le conlact.

e) L’aérodrome.
L'a¢rodrome de Bahrein est situé dans l'ile Munharraq, <’cst un

terrain civil et mililaire faisant parlic du plan d’inlégration de PAir
Ministry et du Ministry of Civil Avialion britanniques, ln R, A, F.

6I’nm responsable de Uentreticn en état de serviee de ’adrodrome.
L’Inlernational Acradio Limited assure le controle du trafle adricn,

pilote maintenant un cap de 4350

les télécommunications et les services de navigation. L’ad¢rodromg
¢st & une altitude d’environ trois piede (0,90 m) au-dessus du nivean
moyen de Ja mer. La piste principaic (QDM 29/11) a 2600 yards
(2358) de long, 50 yards (45,50) de large et un balisage de feux « col
de cygne » s'élend sur toute sa longueur. L’espacement moyen
enlre Tes feux est de 200 yards (183 m) et des « Money buckets »
sont situés de,chaque c6lé de la piste & environ 500 yards (455 m);
des extrémités. 11 n’existe pas d’éclairage d’approche pour aucune
des- pistes mais des feux au sodium Schermuly sont ulilisés quand
la visibilité est mauvaise. Un radiog)hare de posilion M/F avec
codage de controle d’approche est situé & Ventrée de la piste princi-
gale 20 et peut étre utilisé en conjonction svec un radio-compas de
ord pour obtenir l’alignement avec la piste au moment de
’approche. )

Ce qui suit est une lis&_e des aides-radio 3 1a navigation et des
fréquences de télécommunication solair qui élaient disponibles au
moment de I'événement en question, )

Aides-radio ¢ la navigation. -

HF/DF (radiogonio). 3085/3995 ke/s. Indicatif VTE. Veille continue.

VIF/DF (radiogonio). 119,7 Mc/s. Indicatif homing de Bahrein, A3,
Veille continue. R

Eureka. 228/233 Mc/s. Codage BR. Veille continue.
Radio-phare MF. 400 kc/s. Codage BR. Veille continue.

Radio-phare d’alignement MF. 4350 kc/s. Codage BA.
d’une heure et continu en cas de mauvais temps.

o Voies de télécommunication sol/air.

Veille aérienne grande distance. 11381/1139% kc/s. Indicatif VTE.AL
Veille conlinue.

Veille moyenne distance. 6590 ke/s. Indicatifs GOU.AL Veille assurée
de 3 h. & 15 h. par « Cable and Wircless Limited » & Manama.

Controle de Yaérodrome. 3270 kc/s. Indicatif tour de Bahrein A3,
Veille continue. ) !

Veille mondiale. 118,4 Mc/s. Indicatif tour de Bahrein 43. Veille
continue.

Approche. 119,7 Mc/s. Indjchtif tour de Bahréin.AS. Veille continue,
Détresse. 121,5 Mc/s. Indicalif tour de Bahrein. Veille continue.

Ce qui suit est un extrait de la procédure d’atterrissage d'Air
France & Bahrein:

~« Il est interdit aux pilotes d’utiliser la procédure quand les condi-
tions atmosphériques sont inférieures aux minima suivants:

« Atterrissage de jour: 100 — 1200.
« De nuit: 120 — 1800. ’

« Les valeurs sont en métres, la premiére indiquant la base des
nuages et la seconde .ia visibilité ». :

Un plan de cette procédure est reproduit en annexe C.

/) Examen des restes de I'avion. o,

- L’avion reposait sous environ 18 pieds d’eau (5,5 m) A un reléve-
ment d’environ 428 Nord vrai et A une distance de 4 miles terres-
tres (6450 m) de l’entrée de la piste 29. Il avait son cap vers la
piste. Le plus gros des restes de l’avion a été retiré de l’eau les
18 et 19 juin.

L’altimétre du pilote comme celui du co-pilote ont été trouvds
Téglés & la pression barométrique correcté de 29,52 pouces. Les alti-
tuaes enregistrées par ¢es instruments ne fournissaient aucune base
sare d’appréciation. L’interrupleur de prise de pression statique élait
& la position normale.

Ces deux altimeélres ont été envoyés au Royal Aircraft Esta-
blishment de Farnborough aux fins d'examen par des experls et le
rapport de ces derniers est le suivant:

« L’examen n’a révélé aucun signe de défaut ou défaillance anté-
rieurs A I’écrasernent de l’avion (Tans ni I'un ni l'autre des instru-
ments. Pratiquement, toutes les détériorations remarquées sont de la
nature de celles qui peuvent résuller d’une immersion prolongée
dans I’eau de mer. » .

Le radio-altimétre élait réglé de facon A fonctionner sur I’échelle
inférieure de 0 — 400 pieds. En dehors des d¢tériorations dues a
Iimpact, les restes de l’avion avaient été durement malmends au
cours des opérations de levage; on n’a trouvé, toutelois, aucun signe
de détérioration par explosion. )

L’aile droite avait été arrachée aprés l'impact et on l'avail vue
flolter en feu loin du gros des restcs de 1’avion. L’aile gauche élait
toujours fixée & la seclion centrale et elle a été récupénée dans un
état relativement pcu détériord. Pmtigucmen: tout le fuselage avec
I'empennage y atlcnant a été récupérd. ’

Le traln de gauche é€lait toujours fixé A la section cealrale et
était dans la position « abaissd verrouillé »; le {rain de droile
n’opas £Lé récupéréd. On n’a pag considéré quo la position des

- volels de gaucho <lail une Indication sare de leur position en vol

car les tubulures hydrauliques qui aboutissaient aux vdrins avaient
€18 coupées.

Sur demandg....
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Moteurs.

Le moteur de gauche intéricur élait encore sur 1'aile récupérée
avec son hélice. Aucune détérioration n’était visible sur les [gx.lcs
qui se trouvaient au petit pas. Les trois aulres moteurs el hélices
n'ont pas été péeupérés. L'examen des restes de Davion mdlqu‘c
que celui-ci éait entré dans la mer en faisant un angle faible
avec la surface de l'eau et & une vilesse relativement faible.

4. — DISCUSSION

En ulilisant les coordonndes suivantes, des calculs ont € eflec-
tués en vue de reconstruire la procédure d'approche exéculée par
le pilote. . :
Présentalion vent arriére: . .

Temps de vol 2 minutes 30 secondes.

Cap 135° compas.

Vilesse anémométrique
(232 km/h).

Vent-moyen c¢alculé entre 3.000 et 1.500 pieds (915 et 458 m)
3300 ; neuds. ) )

Approche finale: . =

Cap 300°. o

Vitesse anémométrique indiquée moyenne: {35 miles/h (217
km/h).

Vent moyen calculé enire 1.000 pieds {300 m) et le sol 330°:
23 ncoeuds.

indiquée moyenne : 175 miles/h

Les calculs indiquent:
i) Vitesse par rapport au sol pendant la pnrésentalion vent arriére:
210 miles/h (3¢3 km/h). Rou.e 138° compas. «

A) Distance parcourue pendant la présentation vent
8,7 miles terrestres (1% km).

iii) Vitesse par rapport au sol pendant l'approche finale: 114 miles/h
(133 km/h). Route 2932 compas.

iv) Distance parcourue pendant ’approche finale: 4,7 miles (7,56 km),
c'es-a-dire la différence entre la distance parcourue pendant
la présentation vent arricre et la distance mesurée du point
de D’écrasement de l’avion jusqu’d l'enirée de la piste.

v) Temps de vol pendant l'approche finale: 4,7 miles a la vilesse
de 11% miles/h (433,5 km/h) = 2 minutes 30 secondes.

11 ne faut considérer ces calculs que comme des approximations.
Les vilesses anémométriques utilisées sont les movennes de celles
qu’ont fournies les membres de I’équipage dans leur témoignage, et
les vilesses et directions des venls ne sont que des valeurs approxi-
malives. : :

Les témoignages disent que pendant ’approche finale les aitimeétres
de lavion indiquaient 300 pieds (91,5 metres) peu de temps avant
I’écrasement, c’est-a-dire & une distance de plus de § miles (6,44 km)
de l’enirée d= la pisle en service. Si 'on considere les conditions
dans lesquelles I’avion volait, c’est-d-dire visibilit¢ restreinte du fait

de I’obscurité et de la brume de poussiére s’ajoutant a la turbulence

de I'air que I’é¢quipage dit avoir rencontrée, il semnble inconcevahle
que lintention du piiote ait été d’eflectuer une approche a une alti-
tude de 300 pieds et a partir d’une distance de plus de 4 miles
(6,4% km). L’explicalion la plus vraisemblable est celle-ci:

1) En exécutant la procédure d'approche chronométrée, le pilote a
négligé de tenir compte de l'influence du vent sur la trajec-
toire de son avion. - :

ji) Il n’a pas tenu compte du fait que sa présentation vent arriére
serait parcourue a une vitesse anémométrique indiquée beau-
coup plus élevée que celle de 'approche finale.

Le co-pilote rapporte qu’aprés avoir volé pendant cnviron une
minute cinquante secondes dans I’approche finale, les altimelres indi-
quaient 50X pieds (152,5 metres) et que Iorsqu’il avait fait une
deuxiéme lecture, quelques secondes pius tard, lls indiguaient

300 pieds (91,5 melres). Ceci représente une vitesse descensionnelle
trés raplde. Cependant, méme si cette vitesse descenszionnelle avait .

¢lé aussi faible que 600 pieds minute ‘133 meétres minutei, 'avion
aurait touché I'eau vingt secondes aprés que le co-pilote ait noté pour
la dernidre fois l’allitude de 300 pieds ‘91,5 melre:). Lors de son
premier interrogatoire, il a dit qu’environ dix secondes s’étaient

arrigre :

écoulées entre la lecture de 300 pieds sur les altimeétres et impact
de I'avion sur l'e¢au; par la suile, M a indiqué que cet intervalle
n'avait ¢té que de lrois ou quatre secondes. Pendant cet inlervalle,
a-t-il dit, il avait ¢t¢ enticrement absorbd & regarder dehors, en avant
de l'avion, probablement pour fenter d’apercevoir le balisage lumi-
reux. Il lui a semblé que le contact avec 'eau s’élait produit aprds
avoir volé environ deux minules cing secondes de I'approche finale
et, & ce stade, jl pensait qu’ils devaicnt Ctre prés de {’aérodroine.
Il semblerait, par conséquent, qu'il ait fondé son apprécialion de
leur distance de !"aérodrome sur I’hypothése qu’ils arriveraient sur

_ ¢a dernier aprés un vol de deux minutes trente secondes sur l'ap-

proche flnale; -le mécanicien de vol a rapporté que la procédure
avait é1é décidée & 'avance, en accord avec le pilole, le co-pilote et
Potficier radio. Le co-pilole dit qu’ils avaient fait leur percée avec.
succes, en de nombreuses occasions auparavant, en utilisant cette
méthode. Il semblerait donc raisonnable de supposer que le pilole
escomptait apercevoir les feux de I’adrodrome peu de temps avant
le moment ou l’avion-s'est écrasé, et il est concevable que, tandis
gqu’il concentrait son atlention & apercevoir ces feux, il a laissé
I’avion perdre les 300 derniers pieds de hauteur. Il est d'autre part
cerlain que dans les circonstances en question la seule explicalion
& donner au fait que l'avion ait été descendu A 300 pieds est que
le capitaine pensait se trouver tout prés de la piste. Pourtant, si 'on
s¢ base sur les calculs exposés plus haut, on voit que l'exécution
de lapproche finale aurait pris environ qualre minutes {rente
secondes et que le pilote n'aurait pas du s'atlendre & apercevoir les
feux de laérodrome avant qu’un temps de vol d’environ trois
minules trente secondes se soit é€coulé en vol d'approche finale.

Dans ces circonstances, il edt é1é irés avisé de la part du capitaine
d’exécuter une procédure « factice » avant de tenter d’effecluer sa
procédure d’atlerrissage flnale..

5. — CONCLUSIONS

1) L’équipaze élait ‘convenablement certiflé."

ii) Le certificat de navigabilité ¢était valide et le centre de gravilé
était dans les limiles prescrites. '

{ii) Le poids total maximum a P’atlerrissace calculé était supérieur
de 350 livres (139 kg) au poids maximum admissible prescrit
par les autorités francaises pour l'allerrissage & Bahrein,

iv) On n’a trouvé aucun signe de défaillance de la cellule, des
moleurs, des h4lices ou des instruments antérieure & 1'écrase-
ment de l’avion.

v) L'altimétre du pilote comme celui du co-pilote étaient correcte
ment réglés sur le réglage barométrique de Baheein, .

vl) Aucun signe de sabolage n'a été trouvé. :

vii) I n’existait aucun éclairage d’approche de piste ni aide radio
A lalterrissage instailés A& Bahrein A la date de l’accjdent.

viil) Les passagers n'élaient pas instruits de I’emplacement des cein-

tures de sauvelage ni de leur ulilizalion.

" 6. — OPINION DE L’ENQUETEUR

L'accident a rézulté de ce qui suit: : .

_ I) Manquement du commandant de bord A corriger la procédure - -

d’approche chronoméirée pour l’adapter aux conditions exis
tantes.
ii) Etant descendu & 200 pieds, le commandant de bord n'a pas pris
- les mesures néressaires pour conserver cette allilude jusqu’au
moment ou les lumicres de la piste devenalent visibles. ;

7. — RECOMMANDATIONS

Il est recommandé que l'on envisage d’équiper l'aérodrome de
Bahrein d’aides radio a l’atterrissage et de feux d’approche de piste
appropriés. ; = )

' Signé: VERNON BROWN,
Air Commodore, Chief Inspector of Acciden!s.

Accidents Investizations Branch Ministry of Clvil Aviation,
8 décembre 1950, .

Paris — Imprimerie des Journauz officiels, 31, qual Voltaire.





